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DU 

GÉNIE  CIVIL, 

DES  SCIENCES  ET  DES  ARTS. 

MÉMOIRE  SUR  UN  DOUBLE  BARRAGE, 

ET  SUR  LES  AUTRES  TRAVAUX  PROPOSÉS , 

»OVR  OPéhlTV  A  DIG01N  LA  JONCTION  DU  CANAL  DU  CEXTH  K  AU 

CANAL  LATEHAL  A  LA  LOIRE  j 

PAR  L.  L.  VALLÉE  ,  isoéxiBUR  est  chbf  du  c.vsal  ou  cbxtub. 

En  matière  de  travaux  publics  (c'est  un  principe  qu'on  ne  sau- 
rait trop  répéter  )  ,  rien  n'est  bon  indéfiniment  ,  rien  ,  en  générai, 
ne  doit  être  admis  qu'entre  certaines  limites. 

Et  quand  il  s'agit  de  travaux  d'une  grande  importance,  comme 
ceux  qui  doivent  opérer  la  jonction  du  canal  latéral  à  la  Loire, 
avec  le  canal  du  centre  ;  quand  ces  travaux  ,  par  leur  nature,  peu- 
vent gêner,  ou  ne  pas  gêner  la  navigation  fluviale  $  quand  enfin 
des  embarras  financiers  obligent  plus  que  jamais  à  ne  faire  que  des 
dépenses  bien  strictement  nécessaires,  la  question  de  choisir  l'ou- 
vrage à  adopter  ,  et  de  poser  les  limites  d'avantage  et  de  prix  entre 
lesquelles  il  doit  être  renfermé  ,  est  une  question  grave,  aussi  dé- 
licate qu'elle  est  intéressante. 

C'est  un  problême  dont  la  solution  dépend  essentiellement 
des  lois  de  l'économie  politique.  Si  pour  avoir  des  ouvrages 
publics  exempts  de  toute  imperfection,  on  admettait  le  prin- 
cipe de  ne  rien  épargner ,  on  serait  conduit  à  les  construire 
pour  des  besoins  qui  n'existent  pas  encore  ,  pour  un  état  de  civili- 
tomr  8.  . 
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sation  où  noua  ne  parviendrons  peut-être  que  dans  5o,  100,  aoO 
ans,  et  l'excès  de  dépense  nous  empêcherait  de  faire  d'autres  ou- 
vrages ,  plus  opportuns  ,  et  plus  propres  à  hâter  le  perfectionne- 
ment de  la  société.  D'un  autre  côté  ,  si  pour  épargner  les  fonds  du 
Trésor  on  faisait  des  ouvrages  trop  imparfaits,  et  que  ces  ouvrages 
fussent  souvent  à  refaire,  ou  qu'ils  ne  satisfissent  pas  convenable- 
ment aux  besoins  commerciaux  ,  on  nuirait  encore  aux  progrès  de 
la  civilisation. 

Pour  avoir  le  maximum  d'avantages,  le  Gouvernement  doit  donc 
se  tenir  dans  un  milieu  convenable  entre  ces  deux  excès.  La 
chose  difficile  c'est  de  déterminer  ce  milieu.  Nous  allons  jeter  le 
plus  de  jour  que  nous  pourrons  sur  la  question  particulière  relative 
aux  travaux  de  jonction  des  deux  canaux  qu'il  faut  réunir  à 
Digoin. 

§   1.  DE  LA  TRAVERSÉE  EN  LIT  DE  RIVIÈRE. 

Si  le  canal  latéral  à  la  Loire  arrivait  à  Digoin  ,  vis-à-vis  l'em- 
bouchure du  canal  du  centre  ,  et  s'il  se  terminait ,  comme  ce  der- 
nier ,  par  une  écluse  d'embouchure  ,  la  traversée  du  fleuve  ne  se- 
rait praticable  que  pendant  les  grandes  eaux.  En  effet  ,  les  deux 
écluses  situées  vis-à-vis  l'une  de  l'autre  ,  sur  les  deux  rives  oppo- 
sées ,  devraient  laisser  entr'elles  un  espace  suffisant  (i8om  envi- 
ron )  pour  le  débouché  des  crues  j  et  comme  la  Loire,  dans  les 
eaux  ordinaires  ,  n'occupe  que  la  moitié  ou  le  tiers  de  cette  lar- 
geur, et  qu'elle  ne  présente  sur  toute  son  étendue  (  sauf  un  thalweg 
fort  étroit  et  très-variable  de  position)  qu'une  profondeur  de  10  à 
i5  centimètres  ,  on  voit  que  les  bateaux  ,  mêmes  vides ,  ne  pour- 
raient naviguer  dans  cet  espace  que  dans  des  momens  de  crue. 

Certes  ,  la  traversée  de  la  Loire ,  telle  que  nous  venons  de  l'in- 
diquer, serait  bien  défectueuse.  Cependant  ,  comme  en  toutes 
choses  il  faut  ne  s'exagérer  ni  les  inconvéniens  ,  ni  les  avantages  , 
comparons  les  uns  et  les  autres  dans  le  cas  qui  nous  occupe. 

Jusqu'ici  la  Loire  n'a  été  navigable  que  pendant  les  grandes 
eaux  ,  et  elle  ne  l'est  pas  ,  ou  presque  pas ,  à  la  remonte.  Une  crue 
qui  prend  un  bateau  à  Digoin  ne  le  mène  souvent  que  jusqu'à 
Nevers,  ou  jusqu'à  Décise.  Or,  avec  le  système  de  traversée  dont 
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»  «agit,  à  chaque  crue  les  bateaux  pourraient  passer  d'un  des 
deux  canaux  dans  l'autre  ,  et  la  navigation  se  faisant  facilement 
dans  toutes  les  autres  parties  de  ces  canaux  ,  on  jouirait  déjà  d'une 
immense  amélioration  commerciale  ,  car  les  crues  de  la  Loire  sont 
fréquentes  ,  et ,  sauf  quelques  intermittences  ,  la  circulation  des 
bateaux  montans  et  descendans  s'opérerait. 

Mais  nous  ne  voulons  pas  insinuer  qu'il  faille  aujourd'hui  ne 
construire  à  Dig#in  que  des  ouvrages  aussi  défectueux  ;  nous  vou- 
ons seulement  faire  apprécier  chaque  chose  à  sa  juste  valeur. 
§.  2.  d'un  pont  canal  en  chaînes. 
Si  l'on  considère  que  la  rupture  d  un  pont  canal  intercepterait 
Ja  nav.gation  pour  une  ou  plusieurs  années,  inconvénient  immense, 
on  reconnaîtra  que  pour  avoir  on  ouvrage  parfait ,  il  faudrait  faire 
«n  pont  canal  en  chaînes  qui  ne  présentât  qu'un  petit  nombre  de 
pues.  JiU  eflet ,  supposons  que  ces  piles  fussent  au  nombre  de  troi< , 
en  sorte  que  le  pont  se  trouvât  COIDUOsé  de  deux  travées  de  60  met. 
Chacune  ,  et  de  deux  demi- travées  d'ensemble  aussi  60  met.  Le, 
piles  obstrueraient  peu  le  courant,  et  si ,  au  lieu  d'emplover  un  béton- 
nage  pour  les  fonder  ,  on  les  entourait  dVncaissemens  en  palplan- 
c.  es  iormant  gaîne,  et  laissant  entre  eux  et  les  piles  un  intervalle 
un  mètre  environ ,  qu'on  remplirait  de  moellon  échoué  ,  |e  *vS, 
27  ,Serait  S?SCCPlib,e  d'»"  entretien  facile  ,  qui  ne  laisserait  ja. 

aucun?1?  iD<ÏU,'éllU,e>  «  00  »'aur^  *  «M*  !>•«  le  pont 
aucun  accident  grave.  • 

S°u/frir  f  -  •«  grosses  gelée,,  réparable  en 

S;vr:rP<::ie  ^rada,ion  • et  ,e  ,,as"ge  ™h 

«up^o  î  ,'el  ,p0Dt  ,erait  d'une  ««ssive  cherté  ,  car  il  devrait 

en  h  *      ' '6°°  kiloSramules  P*r  mètre  carré , et  nos  pont» 

",nC,  netMt  généralement  soumis  qu'à  une  épreove  de  2oo 

v™'*?,  '  P°nt  Ca"al  ea  cUaî,,es  aoil  *"«            ^mme  un  ou- 

exâmi,,  PefCli°"  tr°P  CL^'      ,a  ,n"«"  «  l!t  *  rivière. 

wL,T  V6  Pa"?raP,,e  P^édon.,  doit  .-:re  exclue  , 

véniens  d'SPen<lie"s<> '  atl<"au  T'VMe  aurait  trop  d'incon- 
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$  3.  d'un  PONT  CANAL  EN  PIERRE. 

La  cuvette  de  ce  pont  aurait  environ  21 3  mètres  de  longueur^ 
Pour  diminuer  la  dépense,  elle  n'aurait  que  6  mètres  de  largeur  . 
ce  qui  obligerait  sûrement  à  la  rider  en  hiver  pour  que  les  bajoyers 
ne  lussent  pus  trop  poussés  par  la  congé  lia  tion  de  l'eau.  Les  arches 
seraient  construites  en  petits  matériaux.  Elles  auraient  soufferts 
dans  ce  décinlrement.  En  été  ,  un  ouvrage  d'une  si  grande  éten- 
due, serait  sensible  aux  effets  de  l.i  dilatation.  Il  arriverait  donc, 
iB  que  de  légères  fi'.trations  dégraderaient  peu  à  peu  le  mortier; 

que  les  conditions  d'équilibre  des  voûtes  changeraient  continuel- 
lement ,  lanl  à  raison  des  routes  diverses  que  les  eaux  prendraient , 
qu'à  raison  des  parcelles  de  chaux  et  de  sable  qu'elles  emmène- 
raient,  ce  qui  permettrait  aux  joints  de  se  resserrer  à  mesure  que 
'écarlementdes  matériaux  serait  moins  fortement  maintenu.  Donc 
la  cuvette,  placée  dans  toute  sa  longueur  sur  un  matelas  mobile  , 
ne  serait  jamais  en  bon  état.  Donc  ,  au  moment  des  gelées  toutes 
les  maçonneries  seraient  humides  ;  donc  le  pont  se  dégraderait 
prompt  ement. 

Voilà  au  moins  ce  que  je  suis  fondé  à  croire  par  l'examen  d'un 
aqueduc  à  trois  arches  de  4  mètres  de  montée  chacune,  et  de  8  à 
jo  mètres  d'ouverture  ,  fait  en  10*23  et  1824  pour  une  rigole  de 
canal.  Il  est  bâti  avec  luxe  ;  mais  les  pleins  sont  en  moellon  ,  et 
le  mortier,  réputé  hydraulique,  y  laisse  subsister  des  filtrations 
continuelles.  On  a  beau  réparer  la  cuvette  ,  c'est  en  vain  ;  le  meil- 
leur mortier  et  le  prtcieux  ciment  de  Pouilly ,  ne  la  rendent  pas 
étanche,  parce  que  la  courbure  des  arches  varie  continuellement. 
Le  système  est  réellement  élastique  ;  la  charge  de  l'eau  suffit  pour 
le  modifier  dans  sa  forme  ,  et  à  chaque  instant  le  mortier  se  brise 
et  donne  passage  à  quelques  gouttes  d'eau  qui  délavent  la  maçon- 
nerie et  produisent  de  nouveaux  mouvemens. 

Quelle  garantie  peut-on  avoir  de  la  perfection  du  mortier  qu'on 
emploierait  au  pont  de  Digoin?  Si  Ton  examine  bien  la  localité, 
on  verra  qu'on  ne  doit  pas  esp,  rer  qu'on  n'y  en  emploie  que  de 
pariait. 

D'après  cela  ,  bien  qu'un  pont  canal  ordinaire  ait  déj*  Pinçon- 
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cément  d'être  fort  cher  ,  nous  pensons  que  pour  que  celui  de  la 
Loire  satisfasse  à  son  objet ,  il  faudrait  l'exécuter ,  sans  s'arrêter 
à  la  dépense  ,  en  gros  matériaux  posés  à  sec  ,  comme  au  pont  du 
Card,  parce  que  c'est  le  seul  moyen  d'avoir  des  arches  exempte, 
après  le  premier  eflet  du  décintrement ,  de  toute  mobilité  ,  de 
toute  élasticité. 

Peut-être  cependant  qu'avec  de  doubles  cuvettes  en  bois,  on 
obvierait  aux  dégradations  que  je  viens  de  signaler;  mais  l'incon- 
vénient de  la  dépense  du  pont  le  plus  économique  suffira, je  crois, 
pour  éclairer  les  discussions  qui  suivent. 

On  remarquera  d'ailleurs  qu'un  pont  canal  en  pierre  ,  a  cause 
du  grand  nombre  de  ses  piles  ,  s*»ra  nécessairement  exposé  à  être 
emporté  par  les  grandes  eaux.  Or,  quelque  peu  probable  que  soit 
un  tel  événement,  l'interruption  de  navigation  qui  en  serait  la 
suite  étant  un  malheur  immense  pour  le  commerce  ,  on  doit  re- 
garder les  chances  de  destruction  d'un  pont  canal  ordinaire  comme 
un  inconvénient  notable  de  l'emploi  d'un  tel  pont  à  Digoin. 

$  4'  INCONvijÇIENS  GÉNÉRAUX   DE  LA   TRAVERSEE  AVEC   UN  PON'T 

CANAL. 

Il  ne  faut  pas  croire  d'ailleurs  que  le  pont  canal  ,  supposé  qu'on 
le  mette  par  sa  construction,  a  l'abri  de  tout  accident,  soit  uno 
solution  sans  inconvénient  du  problème  à  résoudre. 

Il  doit  franchir  la  Loire  à  une  hauteur  qui  permette  l'évacua- 
tion des  grosses  eaux.  Pour  cela  il  faut  que  le  canal  lattéral  aille» 
s'embrancher  sur  le  canal  du  centre  au  point  M  (fig.  ir#  )  ,  en 
amont  de  Digoin  ,  dans  un  bief  séparé  de  la  Loire  par  les  quatre, 
écluses  B,D,E,  F.  11  suit  de  là: 

Premièrement ,  que  lorsqu'un  bateau  descendant  de  Roanne 
roudra  entrer  dans  le  canal  latéral,  il  faudra  qu'il  remonte  les 
quatre  écluses  B,  D,  E,  F,  pour  venir  gagner  le  point  M  ,  suivra 
la  branche  MNOPQ,  et  revenir  en  QR  sur  la  Loire.  C'est  un 
premier  inconvénient  que  n'aurait  pas  la  traversée  en  rivière  ; 

Secondement,  la  descente  par  la  Loire,  dans  un  moment 
crue,  étant  rapide  et  moins  fra yeuse  pour  les  droits  que  le  canal  , 
C4i  désirera  profiter  des  bonnes  eaux  pour  opr'rer  cette  dfsccnie*. 
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Mai*  Ici  crues  sont  de  si  peu  de  durée  que  le  premier  bateau  <fui 
sort  du  bassin  du  canal  du  centre,  au  moment  où  la  hausse  des 
eaux  permet  l'entrée  en  Loire  ,  est  quelquefois  mené  jusqu'à  Briare , 
tandis  que  celui  qui  sort  le  dixième ,  par  exemple  ,  est  abandonné 
par  la  crue  à  la  Charité  ou  à  Nevers.  Or  ,  le  batelier  qui  ,  arrivé 
en  QR,  verra  qu'une  crue  s'annonce,  aura  beaucoup  à  regretter 
de  n'avoir  pas  suivi  la  ligne  A  B  C  D  E  F  ;  puisque  placé  en  F  , 
et  non  en  QR,  il  profiterait  de  cette  crue.  Et  l'on  doit  remarquer 
que  l'on  ne  remédierait  pas  à  ce  mal  en  exécutant  de  F  o-n  Q  une 
communication  avec  trois  écluses  ,  car  le  temps  nécessaire  pour  les 
franchir  ,  laisserait  d'ordinaire  s'écouler  une  grande  partie  de  la 
durée  de  la  crue.  C'est  un  second  et  grave  inconvénient. 

Troisièmement ,  ù  l'approche  d'une  gelée  on  saura  que  sur  le 
canal  les  glaces  doivent  empêcher  de  naviguer  à  l'époque  du  dé- 
gel ,  c'est-à-dire  pendant  10,  i5,  20  jours  ,  un  mois  ,  tandis  qu'à 
la  même  époque,  il  y  aura  en  Loire  une  crue  propre  à  mener  en 
deux  ou  trois  jours  à  Briare.  On  désirera  donc  de  se  tenir  à  même 
de  profiler  de  cette  crue.  Mais  si  l'on  chemine  de  M  en  R,  S  ,  T  5 
arrivé  en  ces  derniers  points  ,  la  difficulté  de  rétrograder  empê- 
chera que  ,  le  moment  opportun  venu ,  on  puisse  retourner 
prendre  la  Loire.  C'est  un  troisième  inconvénient  du  pont  canal. 
Par  le  passage  en  lit  de  rivière ,  au  contraire ,  on  se  conserve  long- 
temps la  faculté  de  descendre  le  fleuve ,  ou  même  de  rétrograder 
pour  le  prendre  ,  car  le  canal  abcd\J  \  ,  jusqu'à  U  et  V,  ne  pré- 
sentant aucune  écluse  (  Voyez  le  §  8  ),  ou  sera  en  mesure  de  reve- 
nir sur  ses  pas  avec  rapidité. 

Quatrièmement,  il  faut  remarquer  que  de  M  en  S  ,  la  navigation 
sur  la  ligne  du  pont  canal ,  bien  que  cette  partie  soit  sans  écluse  , 
n'est  cependant  pas  facile.  En  efTet,  en  quittant  le  canal  du  centre, 
on  trouve  une  première  tranchée  étroite  N  O  ,  de  886  mètres  de 
longueur,  et,  attenant  au  pont  canal,  une  deuxième  tranchée,  étroite 
aussi ,  de  6o5  mètres  de  longueur.  De  plus ,  le  pont  canal  a  de 
longueur  deux  cents  et  quelques  mètres  ,  et  il  est  contigu  à  un  sas  , 
de  sorte  qu'un  bateau  montant  situé  dans  ce  sas  arrêtera  un  ba- 
teau descendant  ,  et  réciproquement ,  pendant  tout  le  temps  né- 
cessaire pour  franchir  le  sas  et  pour  parcourir  environ  800  mètres 


Digitized  by  Google 


A  EXECUTER  A  DIGOIT*.  7 

de  canal  en  section  étroite.  C'est  un  quatrième  inconvénient.  Nous 
ne  prétendons  pas  dire  qu'il  soit  bien  grave  ,  mais  nous  pensons 
que  pour  le  retard  qu'il  occasionnerait  aux  bateaux  ,  il  serait ,  au 
moins  ,  aussi  gênant  que  pourraient  l'être  les  barrages  à  pertuis 
dont  nous  allons  bientôt  nous  occuper. 

Et  Ton  doit  joindre  encore  à  ces  inconvéniens  généraux  du  pont 
canal,  i° la  longue  durée  de  sa  construction,  laquelle  peut  éloigner 
l'époque  de  la  jouissance  du  commerce;  2e  les  chances  de  filtration 
dans  les  terrains  élevés  situés  de  M  en  T  {fig*  1  ) ,  notamment  dans 
les  tranchées  ;  3°  la  division  des  propriétés  ,  morcelées  déjà  par  la 
ligne  navigable  ABC  DE  F. 

§  5.  DE  DIVERS  PROJETS  PROPOSES 

Entre  la  traversée  en  lit  de  rivière  et  la  traversée  par  un  pont 
canal,  en  chaînes  ou  en  pierre,  il  y  a  une  infinité  de  projets  plut 
ou  moins  satisfaisans. 

On  a  pensé  à  faire  en  aval  de  Digoin  un  barrage  destine  à  retenir 
les  eaux.  Mais  s'il  était  sans  pertuis  ne  retiendrait-il  pas  les  sables? 

On  a  pensé  aux  ponts  canaux  en  bois.  Ils  sont  d'une  réparation 
prompte;  mais  le  grand  nombre  de  palées  qu'exige  un  tel  pont  ne 
l'exposerait-il  pas  à  bien  des  accidens  ? 

On  a  imaginé  de  faire  arriver  la  ligne  canalisée  sur  le  fleuve  , 
d'un  coté  par  deux  embouchures,  de  l'autre  côté  par  une  seule 
embouchure,  située  au  milieu  de  l'espace  qui  séparerait  les  deux 
premières,  et  de  réunir  ces  trois  embouchures,  au  moyen  de  digues 
submersibles  ,  par  un  chenal  sinueux  dans  lequel  seraient ,  lors 
des  sécheresses,  toutes  les  eaux  de  la  rivière  ,  et  propre  à  conduire 
toujours  en  descendant  les  bateaux  d'une  rive  à  l'autre.  Nul  doute 
que  les  digues  submersibles  qui  traverseraient  le  fleuve  en  serpen- 
tant ne  fussent  fréquemment  dégradées  par  les  grandes  crues;  mais 
les  réparations  seraient  d'une  espèce  facile.  Nul  doute  encore  que 
la  navigation,  pendant  les  réparations  ,  ne  fut  impossible  ou  diffi- 
cultueuse;  mais  aujourd'hui  on  ne  navigue  que  pendant  les  crues  f 
et  quand  la  descente  et  la  remonte  seront  possibles ,  au  moyen  du 
canal  latéral,  importera-t-il  absolument  qu'on  n'éprouve  pointa 
Digoin,  de  temps  en  temps,  des  interruptions  de  navigation  de  6r 
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7  on  8  jour*  ?  faut-il  que  pour  éviter  de  telles  interruptions  ,  o* 
augmente  de  plusieurs  millions  la  dépense  à  laquelle  ont  peut  stric- 
tement se  réduire  ? 

Mais  nous  ne  nous  proposons  pas  d'examiner  avec  détail ,  et 
chacune  en  particulier,  toutes  les  solutions  proposées  pour  la  tra- 
versée navigable  de  la  Loire.  Il  est  temps  que  nous  donnions,  sur 
la  localité  de  Digoin  ,  les  notions  qui  sont  nécessaires  pour  l'ex- 
position du  projet  qui  nous  parait  devoir  être  préféré. 

$  6.  DES  OUVRAGES  DE  PERFECTIONNEMENT  PROJETES  A  DIGOIN. 

Le  bassin  du  canal  du  centre ,  À  B,^*.  2,  a  la  forme  représentée 
en  lignes  ponctuées.  Il  peut  contenir  environ  i5o  à  180  bateaux. 
Comme  on  est  obligé  d'attendre  les  crues  pour  les  faire  entrer  en 
Loire,  il  y  en  a  souvent  jusqu'à  200  et  a5o  ,  qui  stationnent  tant 
dans  le  bassin  que  dans  les  biefs  qui  précèdent  ce  bassin.  C'est  une 
chose  fort  gênante  pour  la  navigation,  mais  qui  doitcesser,  au  moins 
en  grande  partie,  par  la  mise  en  activité  du  canal  latéral. 

Un  autre  inconvénient  des  ouvrages  actuels  de  Digoin,  c'est  que 
les  bateaux  n'entrant  en  Loire  qu'un  à  un ,  au  moyen  des  manœuvres 
du  sas  d'embouchure,  ils  n'arrivent  dans  le  fleuve  que  lentement. 
Il  résulte  de  là  que  les  grosses  eaux  étant  pour  l'ordinaire  d'une 
courte  durée,  ces  bateaux,  en  nombre  considérable,  qui  implorent 
l'arrivée  d'une  crue  pendant  quelquefois  plusieurs  mois  ,  ne  peu- 
vent la  plupart  en  jouir  lorsqu'elle  vient.  Les  premiers  sortis  seuls 
en  profitent  entièrement  ;  les  autres,  comme  nous  l'avons  déjà  dit 
$  1  et  §  4 ,  n'en  profitent  qu'en  partie  ,  ou  n'en  profitent  nullement. 
Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  nous  avons  proposé  de  diviser  le 
bassin  actuel  en  deux  A  et  B ,  Jtg.  2,  par  une  traverse  dans  la- 
quelle serait  un  sas  I;  d'approfondir  le  bassin  B,  contigu  à  la 
Loire,  et  de  supprimer  le  mur  de  chute  du  sas  d'embouchure  D. 
Par  là,  au  moment  d'une  crue  ,  les  bateaux  passeront ,  sans  qu'il 
soit  nécessaire  d'écluser,  de  ce  bassin  dans  le  lit  du  fleuve ,  en  sorte 
qu'ils  y  arriveront  promptement  et  pourront  tous,  à  peu  près  éga- 
lement, profiter  des  bonnes  eaux.  Les  dispositions  sont  d'ailleura 
faites  pour  que,  dès  que  la  crue  s'annoncera,  on  puisse  faire,  en 
baissant  les  eaux  du  bassin  d'entrée,  une  chasse  qui  ait  le  double 
objet  d'emporter,  les  sables  qui  gênent  ordinairement  la  «orf/e 
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des  bateaux  et  qui  en  même  temps  Tasse  cesser  la  nécessité  de» 
sassemens. 

11  s'agit  encore  de  la  construction  d'un  autre  ouvrage  â  Digoin. 
Pour  amener  les  eaux  du  fleure  du  côté  du  sas,  on  a  exécuté,  en 
181 3,  une  chevrette  oblique  dans  le  lit  de  la  Loire;  mais  cette 
chevrette  est  trop  élevée  et  sa  direction  ne  convient  pas.  Loin, 
d'atteindre  son  but,  elle  retient  le  thalweg  à  l'opposé  du  Sas. 
Nous  avons  proposé  d'en  exécuter  une  autre  £  F  G  (Jîg  2)  qui 
ait  en  £,  vis-à-vis  de  l'embouchure  du  canal,  à  peu  prés  la  hauteur 
des  basses  eaux ,  et  qui  de  £  en  F  et  en  G  s'élève  graduellement 
comme  le  lit  du  fleuve.  Cette  chevrette  EFG,  composée  de 
moellon  échoué  le  long  d'une  suite  de  pieux,  faisant  office  de  jalons 
indicateurs,  sera  d'une  réparation  facile  et  complétera  les  ouvrages 
que  Digoin  réclame. 

Lorsque  le  canal  latéral  sera  ouvert  au  public ,  en  supposant 
que  Je  tarif  y  soit  modifié  de  manière  à  rendre  ce  canal  accessible 
au  commerce  (t),  l'embouchure  en  L*ire  du  canal  du  centre  aura, 
moins  d'importance.  Cependant  la  navigation  de  la  Loire  ne  sera 
pas  délaissée ,  i°  parce  que  dans  les  crues  la  descente  de  Digoin  à 
Briare  prend  trois  ou  quatre  jours  et  huit  au  plus ,  tandis  que  par 
le  canal  ?  en  prenant  pour  base  ce  qui  se  passe  au  canal  du  centre, 
elle  en  prendrait  quinze  à  dix-sept  ;  a*  parce  qu'à  l'approche  des 
gelées  les  bateaux  qui  craindront  de  s'enfiler  dans  le  canal  latéral 
se  porteront  sur  Digoin  et  arriveront  à  Briare  bien  avant  le  dégla- 
çage de  ce  canal  ;  3°  parce  que  l'alimentation  des  usines  d'Imphi  9 
Revers,  Guerigny,  Fourchauibault,  Cosne ,  etc.,  et  des  deux  rives 
de  la  Loire ,  continuera  de  se  faire  par  ce  fleuve  ;  4°  parce  que  , 


(1)  Si  les  tarifs  subsistaient  comme  ils  sont,  les  vins  ordinaires,  bien 
loin  de  donner  des  produits  au  canal  latéral ,  cesseraient  plutôt  entière- 
ment d'en  donner  au  canal  du  centre.  En  effet ,  s'ils  empruntaient  ces 
deux  canaux  pour  aller  à  Pari;  ,  le  Frèt  deviendrait  beaucoup  trop  cher  , 
et  tous  les  nêgocians  de  Chàlons ,  qui  déjà  hésitent  pour  embarquer  leurs 
vins  ordinaires,  les  feraient  sans  exception  voiturcr  à  Paris.  Et  il  faut  re- 
marquer que  les  droits  de  navigation  sur  le  vin  forment  la  principale 
branche  des  recettes  dn  canal  du  centre. 
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les  droits  du  canal  latéral ,  tant  qu'ils  seront  plus  élevés  que  ceux 
de  la  navigation  en  rivière,  seront  un  motif  d'éviter  le  canal. 

Les  ouvrages  à  faire  à  Digoin  ne  sont  d'ailleurs  que  d'une  dé- 
pense de  172,000  fr.  S'ils  avaient  été  faits  il  y  a  3o  ans,  ils 
auraient  pourvu  aux  besoins  principaux  de  la  navigation ,  par  cela 
seul  qu'ils  auraient  mis  le  commerce  à  même  de  profiter  facilement 
des  crues,  et  l'accroissement  considérable  d'activité  qu'ils  auraient 
imprimé  à  la  navigation  aurait  remboursé  bien  des  fois  À  l'État 
le  prix  de  leur  construction  (1). 

$  7,   DU   BARRAGE  SIMPLE  A  PERTUIS. 

Ce  barrage  a  été  proposé  à  M.  le  directeur  général  le  a6  mars 
1828.  (2).  Si  l'on  imagine  que  les  barrages  U  V  ,fig.  a,  et  CD, 
Jîg.  3,  soient  retranchés  de  ces  figures,  elles  donneront  la  repré- 
sentation du  barrage  simple  dont  il  s'agit.  Il  est  composé  de  piles 
basses  élevées  sur  un  radier  général  situé  au  niveau  de  l'étiage. 
Ces  piles  ont  1  m.  60  c.  de  hauteur.  Leur  largeur  est  de  4  va.  3o  c. 
(Voyez  la^.  4)  et  elles  laissent  entr'elles  des  pertuis  de  o  m.  70  c. 
susceptibles  d'être  ouverts  et  fermés  à  volonté,  soit  par  des  aiguilles 
verticales  A  B ,  Jîg  4 ,  soit  par  des  planchettes  horizontales  décrites 
Jîg.  5.  A  Digoin  ce  barrage  aurait  environ  220  mètres  d'étendue  \ 
il  présenterait  44  pertuis,  dont  un  de  6  mètres  praticable  pour 
les  bateaux. 

Tout  le  système  se  composerait  (voyez  \*Jîg.  4)  de  pieux  plantés 
de  mètre  en  mètre,  dans  les  files  longitudinales,  et  à  1  m.  20  c, 

de  milieu  en  milieu,  dans  les  files  transversales \  d'un  vannage  en 

• 

(1)  U  en  a  été  de  morne ,  et  il  en  est  à  peu  près  de  même  encore  «le  tous 
les  travaux  d'amélioration  du  canal  du  centre.  Sous  ce  rapport  on  ne  sau- 
rait trop  déplorer  les  vicieuses  répartitions  de  fonds  qui  ont  retardé  et 
retardent  l'achèvement  de  ce  canal.  Dans  un  temps,  on  a  donné  au  canal 
de  la  Seille  des  fonds  égaux  à  deux  ou  trois  fois  son  produit,  et  on  don- 
nait an  canal  du  centre  un  dixième  des  6,7,  800,000  fr.  qu'il  rapportait. 
hoin  de  s'améliorer,  ce  dernier  canal  a  dépéri ,  et  beaucoup  d'ouvrages  y 
i»ont  en  si  mauvais  état  qu'on  perd  en  grande  partie  les  sommes  qu'une 
économie  obligée  force  à  employer  en  réparations  ,  tandis  que  ce  sont  des 
recoastructions  qu'il  faut. 

(»)  Il  es»  décrit  dans  la  jq«  livraison  du  journal  du  Génie  Civil.     A.  C. 
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pal  planches  à  l'entour  de  chaque  pile,  et  do  remplissage  en  gravier 
et  en  moellon  échoué ,  tant  du  radier  jusqu'à  la  hauteur  de  Pé  liage, 
que  des  caisses  en  charpente  formant  les  piles  basses. 

Pour  remédier  aux  affouillemens  ,  il  ne  s'agirait  que  de  rechar- 
ger en  gravier  et  en  moellou  le  dessus  des  ouvrages.  A  la  longue 
tout  le  sable  du  dessous  serait  emporté  par  les  eaux  ;  le  moellon 
irait  toucher  le  banc  de  tuf  qui  règne  sous  le  lit  de  la  Loire  à  une 
petite  profondeur,  et  le  barrage  ensuite  n'éprouverait  plus,  parle» 
affouilleiuens  ,  que  de  très-faibles  dégradations. 

Chaque  pertuis  présenterait  dans  les  cinq  rangs  de  pieux  longi- 
tudinaux d'aval  une  double  file  de  pal  planches  ar rasées  à  la  hau-r 
teur  du  radier.  On  aurait  par  conséquent  le  choix  de  quatre  lignes 
pour  établir  la  fermeture  de  chaque  pertuis.  Dans  les  premiers 
temps  de  l'exécution,  et  lorsque  les  sables  emportés  produiraient 
des  affouillemens ,  on  substituerait  une  ligne  à  Pau tre  selon  les 
besoins. 

Cela  posé* ,  dès  que  le  fleuve  donnerait  moins  d'eau  que  tous  les 
pertuis  ouverts  n'en  pourraient  déboucher,  on  fermerait  le  nombre 
de  pertuis  convenable  pour  que  le  niveau  des  eaux  d'Amont  se 
maintienne  à  l'affleurement  du  dessus  des  piles  basses.  Et  par  une 
manœuvre  facile  à  comprendre ,  et  qui  consisterait  à  remplacer 
les  pertuis  fermés  par  leurs  voisins  ,  on  dirigerait  le  courant  du 
fleuve,  c'est-à-dire  la  veine  mobile  des  eaux  ,  successivement  sur 
toutes  les  parties  du  lit  de  la  Loire.  Ce  lit  serait  donc  nétoyé  ,  ou 
en  quelque  sorte  balayé  de  sable ,  en  même  temps  que  le  barrage 
soutiendrait  les  eaux  du  fleuve  à  une  hauteur  suffisante  pour  per- 
mettre la  traversée  des  bateaux. 

Il  est  d'ailleurs  évident  qu'au  moyen  d*une  traille,  ou  de  cables 
attachés  à  des  pieux  d'amarres  placées  sur  les  rives  du  fleuve ,  un 
bateau  dans  les  crues  ordinaires  traverserait  la  Loire  sans  danger. 
A  cet  effet  les  deux  sas  adjacens  au  barrage  sont  projetés  de  façon 
que  tout  bateau  arrivant  dans  le  fleuve  s'y  trouve  dirigé  à  peu  près 
dans  le  sens  du  fil  de  Peau.  En  temps  de  crues,  c'est  dans  cette  po- 
sition qu'il  devra  cheminer. 

La  solidité  d'un  tel  ouvrage  est  d'une  grande  importance.  Or, 
pn  peut  remarquer  (  voyez  \ajig.  4)  q««  les  pieux  sont  moisés  en 
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tous  sens  ;  que  les  palplancnes  d'aval  sont  liées  aux  pieux  des  files 
transversales  ;  que  les  piles  sont  basses  ;  qu'A  l'amont  elles  ont  une 
forme  aiguë  qui  fend  Peau  ;  que  le  débouché  enfin,  au-dessous  du 
niveau  des  grandes  eanx,  est  aussi  grand  que  pour  un  pont.  On 
«st  donc  à  l'abri  des  événemens  qui  pourraient  détruire  le  bar- 
rage. 

Il  serait  d'ailleurs  d'une  dépense  pen  considérable  <  voyez  $  19), 
surtout  si  l'on  considère  que  Digoin  réclame  un  pont  fixe,  facile  à 
élever  à  peu  de  frais  sur  les  piles  basses ,  et  qui  pourrait  bien  rap- 
porter i5  à  20,000  fr.  par  an. 

Mais  les  manœuvres  d'un  tel  barrage  seraient-elles  suffisamment 
faciles  ?  mais  serait-il  assez  étanche  pour  maintenir  le  niveau  des 
eaux  et  satisfaire  au  besoin  des  chasses  désensablantes?  mais  à  la 
amie  d'une  grande  crue  tout  l'amont  ne  serait-il  pas  rempli  de 
subie  de  façon  à  empêcher  lpng-temps  qu'aucune  navigation  ne  fut 
possible  ? 

Nous  pensons  que  si  pendant  240  ans  la  navigation  du  canal  du 
Midi  n'a  pu  se  faire  k  Beziers  que  trois  jours  par  semaine  et  au 
moyen  de  manœuvres  difficiles,  il  n'est  pas  nécessaire  que  la  navi- 
gation de  Lyon  à  Paris,  encore  à  peu  près  barbare  sur  la  Saône  et 
sur  la  Seine,  acquerre  immédiatement  à  Digoin  une  très-grande 
perfection. 

Nous  pensons  que  pendant  bien  des  années  un  canal  neuf, 
comme  le  canal  latéral ,  ne  fournit  qu'une  navigation  précaire,  et 
que  ce  serait  déployer  un  luxe  peu  utile  que  de  se  procurer  à 
grands  frais  sur  un  point  des  facilités  qui  manqueraient  partout 
ailleurs. 

Nous  pensons  enfin  que  le  barrage  simple  donnerait  à  la  navi- 
gation ,  an  moins  pendant  plusieurs  années ,  toutes  les  facilitée 
qoe  peut  réclamer  notre  état  actuel  de  civilisation. 

Comme  nous  proposons  un  double  barrage  ,  parce  qu'il  n'occa- 
sionne qu'une  faible  augmentation  de  dépe  nse ,  nous  ne  nous  ar- 
rêterons à  ce  qui  concerne  le  barrage  simple  et  aux  ouvrages  qni 
en  dépendent  qu'autant  que  cela  sera  nécessaire  à  l'exposé  du  pro- 
jet <jue  nous  croyons  le  plus  convenable. 
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j  8;  du  TRAcà  i>ti  canal  latéral  au-dessous  de  Digoin,  dans 
l'hypothèse  de  là  traversée  de  la  Loire  au  moyen  d'un  barrage 
Simple,  ou  d'un  double  barrage. 

Les  eaux  de  U  Loire  élant  retenues  à  Digoin  ,  à  la  hauteur  de 
i"6o  au-dessus  du  plus  bas  étiage,  rien  ne  s'opposerait ,  comme 
on  va  le  voir  ,  à  ce  que  le  canal  latéral  eut  son  premier  bief  à  ce 
ro£oje  niveau.  La  Loire  ayant  une  penle  de  om  5j  par  mille  mètres 
(  Histoire  de  la  navigation  intérieure  par  M.  Dutens  f  tome  i*r  , 
page  226),  ce  bief  se  rapprocherait  du  coteau  en  «'éloignant  de 
Digoin  ,  et  il  viendrait  rejoindre  le  tracé  qui  s'exécute  immédia- 
tement aprèa  l'écluse  de  l'Odde  indiquée  par  la  lettre  U  sur  1a 

La  longueur  de  ce  bief  serait  d'environ  14,000  mètres.  Il  serait 
environné  à  l'amont,  et  ses  deux  côtés  ,  de  contre-digues  destinée* 
a  le  garantir  des  inondations  de  la  Loire  et  des  afHuens  de  ce 
fleuve.  Ces  digues  ne  seraient  en  remblai  que  de  3  mètres  dans  le* 
premier  kilomètre  ;  de  2™ 80  dans  le  second  \  de  2™ 60  dans  le 
troisième  ;  de  2™  20  dans  le  quatrième  ,  et  ainsi  de  suite.  On  voit 
par  là  qu'elles  ne  doivent  pas  causer  une  bien  grande  dépense. 
Voici  d'ailleurs  en  quoi  consiste  les  obstacles  qu'il  faudrait  sur- 
monter dans  l'exécution. 

On  aurait  à  donner  passage  sous  le  canal  à  la  Vouzance,  an  rtnV 
seau  deTaleiue  ,  à  l'Odde  et  a  plusieurs  petits  ruisseaux. 

La  Vouzance  seule  offrirait  quel  jues  difficultés.  Elle  débouche 
dans  la  Loire  à  3  ou  4»°oo  mètres  environ  au-dessous  du  barrage 
à  éîablîr  ;  ainsi ,  en  la  traversant  près  de  la  Loire,  l'étiage  dr*s  eaux 
qu'il  faudrait  faire  écouler  se  trouverait  à  une  hauteur  de  1 m  70  à 
2m3o  au-dessous  du  plat-fond  du  canal ,  ce  qui  permettrait  la  cons- 
truction d'un  aqueduc.  Nous  pensons,  après  avoir  vu  les  lieux  , 
qu'il  conviendrait  de  creuser  à  la  Vouzance  un  nouveau  lit ,  abou- 
tissant dans  la  Loire,  plus  bas  que  le  lit  actuel ,  et  qu'il  faudrait 
exécuter  l'aqueduc  au  moyen  de  tuyaux  en  fonte  de  1"  à  im5o  de 
diamètre  intérieur. 

Les  autres  affluens  étant  plus  éloignés  de  Digoin  que  la  Vou- 
zance ,  ils  seraient  assez  au-dessous  du  plat-fond  du  canal ,  ponr 
qu'on  exécutât  très-aisément  les  aqueducs  qu'ils  nécessiteraient. 
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Quint  à  celui  de  l'Odde,  il  faudrait  qu'il  fût  au-delà  du  point  U, 
{fi8-  *'*)>  ou  1*  tncè  RSTU,  qui  suppose  le  pont  canal  ,  se 
réunit  au  bief  a  bcdU  qui  nous  occupe;  car  sans  cela  l'Odde  exi- 
gerait deux  aqueducs  dans  le  cas  où  ,  plus  tard  ,  on  ferait  le  pont 
canal. 

Un  antre  oblacle  à  vaincre,  pour  exécuter  le  canal  abcdU  , 
consiste  à  couper  le  seuil  de  Mortillon.  La  berge  de  la  Loire  en  cet 
endroit  peut  avoir  environ  deux  mètres  ;  l'étiage  y  est  de  cinq  lne\Ves 
plue  bas  qu'à  Digoin  j  ainsi  le  canal ,  sur  1,000  à  i  ,200  mètres  de 
longueur ,  serait  en  tranchée  de  8  à  9  mètres  de  profondeur.  Comme 
cette  tranchée  serait  fort  près  de  la  Loire»  il  faudrait  sans  doute,  au 
bout  de  quelques  années  ,  exécuter  des  ouvrages  qui  préservassent 
la  berge  des  dégradations  qu'elle  éprouve  dans  les  crues. 

En  été  on  recevrait  dans  ce  bief  les  eaux  de  la  Youzance  ,  du 
ruisseau  de  Taleine  et  de  l'Odde.  Le  produit  de  ces  affluons  ,  dans 
les  plus  grandes  sécheresses  ,  est  de  10,682  mètres  cubes  par  24 
heures;  mais  ce  minimum  n'a  qu'une  durée  de  peu  de  jours  dans 
l'Histoire  de  la  navigation  intérieure,  par  M.  Dutens  ,  tome  1"  , 
page  3o3  ;  le  produit  en  question  est  porté  à  18,094  m ,  et  Ton  es- 
time qu'il  est  en  eftet  »  été  ,  sauf  les  cas  accidentels  ,  de  i5,ooo 
mètres  cubes. 

Si  le  canal  latéral  abcJV  (Jig.  irc  ),  était  parfaitement  étan- 
che  ,  ce  produit  d'eau,  auquel  on  pourrait  joindre  celui  des  ruis- 
seaux de  Thiel  et  du  Roudon  ,  situés  entre  l'Odde  et  la  rivière  de 
Bèbre  ,  suffiraient  pour  entretenir  la  navigation  jusqu'à  cette 
rivière. 

D'ici  à  quelques  années  les  chômages  devant  être  longs ,  et  il 
importe  sûrement  peu  que ,  pendant  les  sécheresses  ,  les  prises 
d'eau  fournissent  ou  ne  fournissent  pas. 

Nous  verrons  d'ailleurs  que  ,  dans  le  cas  du  double  barrage  ,  la 
Loire  sert  à  l'alimentation  du  bief  dont  il  s'agit. 

$  9.  DES  MANOEUVRES  ORDINAIRES  DU  BARRAGE  SIMPLE. 

En  temps  de.  bonnes  eaux  tous  les  pertuis  seront  ouverts  ,  et  il 
n'v  aura  aucune  manœuvre  à  faire.  Le  courant  se  trouvant  obstrué 
par  les  piles  basses,  il  est  évident  qu'il  se  produira  ,  un  peu  en 
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•mont  du  barrage  ,  une  accélération  de  -vitesse  qui  augmentera  la 
puissance  désensablante  du  fleuve.  Mais  cette  puissance  sera-t-elle 
suffisante  pour  nétoyer  seule  tout  le  lit  de  la  Loire,  et  le  nétoyera- 
t-elle  sur  les  3o  mètres  qui  doivent  être  libres  pour  le  passage  d'un 
bateau  dirigé  suivant  le  fil  de  Peau?  Faudra-t-il  employer  des  ou- 
vriers pour  mettre  le  sable  en  mouvement  et  le  livrer  au  courant 
qui  devra  remporter  ?  Dans  le  cas  où  un  bateau  serait  arrêté  dans 
sa  marche  par  un  ensablement ,  l'obstacle  présenté  au  fleuve  par 
ce  bateau  ,  joint  au  mouvement  que  lui  donneront  les  efforts  des 
mariniers  ,  seront-ils  des  causes  suffisamment  agissantes  sur  les 
sables  pour  que  le  bateau  arrêté  reprenne  promptemcnt  sa 
marche  ? 

Nous  n'entreprendrons  pas  de  répondre  à  ces  questions.  Nous 
admettrons  même  qu'elles  obligent  à  recourir  au  double  barrage 
dont  nous  nous  occuperons  bientôt.  Mais  on  remarquera  que  la 
traversée  du  fleuve  s'opérerait  souvent  sans  que  les  bateaux  fussent 
dirigés  suivant  le  fil  de  Peau  ,  et  que  dans  tous  les  cas  elle  ne  serait 
ni  long-temps  ,  ni  absolument  empêchée.  En  effet ,  elle  pourrait 
toujours  s'opérer  soit  au  moment  d'une  crue  ,  soit  au  moyen  de 
travaux ,  soit  en  allégeant. 

Dans  les  temps  d'eaux  ordinaires  il  pourra  y  avoir  un  quart  ,' 
un  tiers  ou  moitié  des  pertuis  fermés.  L'énergie  désensablante  de 
la  veine  mobile  sera  très-forte  ,  et  la  quantité  de  sable  charrie 
par  le  courant  étant  peu  considérable ,  on  peut  présumer  qu'il 
suffirait  chaque  jour  de  remplacer  une  fois  les  pertuis  d'écoulement 
par  leurs  voisins  pour  nétoyer  l'amont.  Au  reste,  s'il  fallait  que 
cette  manœuvre  eut  lieu  plusieurs  fois  ,  elle  ne  serait  pas  pour  celi 
bien  dispendieuse  ,  car  il  ne  s'agit,  à  chaque  opération  ,  que  d'en- 
lever les  aiguilles  d'un  pertuis  fermé  pour  les  porter  et  les  poser 
au  pertuis  correspondant  qu'il  faut  fermer. 

Fendant  l'étiage  la  rivière  ne  charrie  presque  pas  ,  et  nous  pen- 
sons que  la  puissance  désensublante  du  fleuve  sera  suffisamment 
énergique  pour  qu'on  ne  fasse  pas  plus  d'une  fois  par  jour  la  ma- 
nœuvre des  pertuis.  Si  cependant  la  masse  d'eau  nécessaire  pour 
avoir  une  veine  mobile  bien  agissante  était  trop  faible,  il  serait 
possible  de  dépenser  la  nuit  une  partie  de  l'eau  retenue.  On  pour- 
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rait  encore  ne  naviguer  que  de  deux,  trois  ou  quatre  jours  l'un  ; 
et  pendant  les  jours  de  chômage  on  promènerait  le  courant  sur  1» 
lit  entier  do  fleure ,  qui  certainement  se  trouverait  par  là  mis  en 
très-bon  état.  Mais  la  question  est  de  savoir  si  le  prodoit  de 
la  Loire  permettrait  d'élever  la  retenue  à  une  hauteur  suffisante 
pour  naviguer  avec  la  tenue  ordinaire,  qui  est  maintenant  de  om  85 
en  été ,  sur  le  canal  du  centre ,  ou  même  pour  naviguer  en  allé- 
geant. C'est  cette  question  qui  va  nous  occuper. 

y  10.  LE  BARRAGE  SIMPLE  SERAIT-IL  ASSEZ  ETANCHR? 

Pour  que  la  navigation  soit  commode,  il  faut  que  le  niveau  des 
eaux  à  l'amont  soit  maintenu  à  l'affleurement  du  dessus  des  piles  , 
et  pour  cela  il  est  nécessaire  que  les  filtrations  à  travers  le  bar- 
rage ne  donnent  pas  écoulement  à  une  trop  forte  masse  d'eau*  Il 
est  donc  de  la  première  importance  que  le  barrage  soit  bieu 
étanche. 

Dans  ce  but  on  devra  battre  soigneusement  les  palplanches  d'en- 
ceinte des  piles  basses,  et  ce  sera  facile,  parce  que  la  Loire  pré- 
sente une  couche  de  sable  (in  au-dessous  de  laquelle  est  un  banc 
d'argile  ou  de  tuf  tendre  fort  avantageux  pour  construire  avec  pré- 
cision. 

11  sera  possible  en  outre  ,  pour  toute  la  partie  des  piles  situées 
au-dessus  de  l'eau  ,  de  tingler  les  vides  que  présenteraient  lespnl- 
planches.  Et  l'encaissement  formé  par  ces  palplanches  étant  rempli 
de  moellon  échoué  ,  de  sable  et  de  gravier;  de  plus  les  recharge- 
mens  de  sable  ,  en  été  ,  étant  fréquens ,  nous  pensons  qu'il  ne 
pourrait  pas  y  avoir  de  fortes  filtrations  au  travers  des  piles. 

Ces  filtrations  nous  ont  paru  plus  redoutables  par  les  pertuis  , 
car  l'eau  ,  en- dessous  des  aiguilles  ,  aura  beaucoup  de  tendance  à 
se  faire  jour.  C'est  pour  obviera  cet  inconvénient  que  nous  plaçons 
dans  le  radier  les  doubles  files  de  palplanches  qui  les  divisent  en 
petites  cases  d'où  le  moellon  ,  à  quelques  décimètres  seulement  de 
profondeur  ,  sera  très- difficile  à  enlever.  On  fera  des  recharge- 
mens,  on  pourra  doubler  les  aiguilles ,  et  l'on  pourrait  m^me,  en 
cas  de  fortes  dégradations,  fermer  entièrement  par  un  batardi-au 
toute  rouvert ure  d'un  pertuis. 
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Certés ,  beaucoup  de  barrages  de  moulins  et  d'usines ,  établis 
sur  de  grandes  rivières,  sont  loin  d'avoir  la  perfection  des  ouvrages 
que  nous  décrivons,  cependant  ils  ne  laissent  pas  que  d'élever  les 
eaux  et  de  les  conserver  pour  produire  de  grands  moteurs. 

Supposons  qu'à  chaque  pertuis  il  se  forme  des  vbies  d'eau  qui, 
aient  ensemble  un  mètre  de  long  sur  un  décimètre  de  haut,  et  que 
l'eau  ,  après. bien  des  ricochets,  passe  dans  ces  voies  avec  uue  vi- 
tesse d'un  mètre,  chaque  perluis  donnerait  passage  a  un  dixième  de 
métré  cube  d'eau  par  seconde-,  et  les  44  pertuis  à  4m  4e*  H  res~ 
terait  donc  encore  trois  mètres  cubes  d'esu  pour  faire  des  chasses 
continuelles  par  environ  cinq  perluis,  en  supposant  que  la  Loire 
ne  puisse  donner  en  été  que  sept  mètres  cubes  et  demi  de  produit 
par  seconde.  (  Voyez  le  $  11.) 

Nous  croyons  que  ce  calcul  doit  grandement  rassurer.  Mais  pour 
q.t'on  ait  toutes  les  données  qui  peuvent  servir  à  fixer  l'opinion 
sur  ce  point  important,  examinons  les  produits  d'eau  qui  seront, 
disponibles  et  les  besoins  auxquels  on  devra  satisfaire. 

§  II.   DES  EAUX  DONT  ON  POURRA  DISPOSER . 

Nous  avons  déjà  vu  (  §  8  )  que  le  produit  de  la  Vouzance  ,  du 
ruisseau  de  Taieine  et  de  l'Odde  ,  trouvé  dans  la  grande  sécheresse 
de  1825  de  io682m  ,  était,  sauf  les  cas  que  l'on  doit  regarder 
comme  accidentels,  de  i5,ooo  mètres  environ. 

La  Loire  a  été  jaugée,  dans  la  même  année,  à  Dion,  et  son 
produit  qui ,  devant  cette  ville  ,  se  trouve  grossi  de  celui  de  l'Ar- 
roux  ,  de  la  Boubince  et  même  de  l'Arconce  ,  a  été  trouvé  ,  pour 
l'étiage  le  plus  prononcé  ,  de  8m  64  par  seconde.  Jaugée  en  amont 
de  l'Arconce ,  elle  a  donné  6m  06.  A  Digoin  ,  on  peut  estimer 
qu'elle  donne  au  moins  sept  mètres  cubes ,  car  elle  y  a  reçu  l'Ar- 
conce qui,  ayant  à  peu  près  le  même  développement  que  la  Bou- 
bince ,  doit  donner  en  été  cinq  ou  six  fois  autant  que  cette  dernière, 
laquelle  est  prise  en  quatre  endroits  par  le  canal  du  centre  ,  et  qui 
h  son  embouchure  donne  encore  om  20  par  seconde. 

Tels  sont  les  produits  de.  la  Loire  dont  on  peut  disposer, 
quand  la  sécheresNe  atteint  son  maximum  ,  pendant  les  quatre  ou 
tomk  8.  2 
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cinq  jours  qui  se  rencontrent ,  dans  les  années  sèches  seulement  , 

en  juillet ,  août  et  quelquefois  septembre. 

Hors  de  ces  circonstances  rares,  la  Loire,  au  Heu  d'être  à 
l'étiagé,  c'est-à-dire  au  n°  xi  de  l'échelle  de  Digoin  ,  s'élève  au 
n°  12.  Son  produit  alors  doit  être  notablement  plus  fort  que  le 
minimum  de  jm%  Nous  le  supposerons  de  huit  mètres  seulement. 

Nous  pensons  que  ce  produit  étant  employé  ,  savoir  :  un  quart 
de  mètre  par  seconde,  ou  environ  21,000  mètres  cubes  par  jour  , 
à  alimenter  le  canal,  les  7m  jS  ou  ym  5o  restans  seraient  suffi  sans 
pour  assurer  le  jeu  des  chasses  désensablantes  du  barrage.  (  Voyez 
Je  $  10.  ) 

Il  est  vrai  que  si  ce  barrage  était  en  mauvais  état,  il  pourrait 
perdre  par  filtrat  ion  une  quantité  d'eau  qui  ne  permit  aucune 
chasse.  Mais  dans  ce  cas  on  le  réparerait  en  interrompant  la  navi- 
gation; puis,  au  besoin,  on  cesserait  de  naviguer  tous  les  jours. 
Pendant  les  jours  de  chômage  on  ouvrirait  assez  de  pertuis  pour 
faire  baisser  beaucoup  les  eaux  à  l'amont.  Les  chasses  deviendraient 
très-énergiques;  on  remplacerait  les  pertuis  ouverts  par  leurs  voi- 
sins ,  afin  de  promener  le  courant  d'un  côté  à  l'autre  du  fleuve  , 
et  quand  le 'lit  serait  bien  nétoyé  on  fermerait  tous  les  pertuis 
pour  élever  le  niveau  des  eaux  à  l'amont  du  barrage ,  et  on  ferait 
navigation  • 

Comme  il  ne  faudrait  que  très-peu  d'heures  (  voyez  le  §  i5  ) 
pour  produire  le  gonflement  d'eau  nécessaire  à  la  navigation  ,  on 
peut  compter  que,  dans  ce  peu  d'heures,  il  n'arriverait  pas  d'un 
lit  bien  nétoyé  une  masse  de  sable  notable.  D'ailleurs  ,  pour  faire 
navigation  ,  il  ne  faudrait  pas  im  60  de  hauteur  d'eau;  im  ou  ira20 
serait  une  hauteur  suffisante. 

D'un  autre  côté,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  qu'il  ne  s'agit  ici 
que  de  la  navigation  dans  le  teu.ps  ordinaire  des  chômages. 

$  12.   DES  SNSABLEMENS  DU  BARRAGE   SIMPLE  A  LA  SUITE  DES 

CRUES. 

A  mesure  que  le  produit  de  la  Loire  augmentera,  le  nombre  des 
pertuis  ouverts  augmentera  pareillement ,  et  il  arrivera  un  moment 
où  l'écoulement  réclamant  à  la  fois  l'ouverture  de  tous  les  pertuis, 
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les  eaux  se  tiendront  au  niveau  du  barrage  sans  le  secours  d'aucune 
manœuvre.  Cet  état  de  choses  se  maintiendra  souvent  pendant  des 
mois  entiers. 

Lors  des  grandes  crues  ,  tous  les  pertuis  ,  à  plus  forte  raison  , 
seront  ouverts.  Imaginons  qu'alors  le  fleuve  charrie  une  immeuse 
quantité  de  sable  et  voyons  ce  qui  devra  se  passer. 

A  l'endroit  et  dans  le  voisinage  du  barrage  il  arrivera  encore 
que  l'accélération  de  vitesse  ne  permettra  pas  de  dépôt. 

Pendant  le  plus  fort  de  la  crue ,  la  longueur  de  220  mètres  du 
barrage  étant  calculée  de  façon  que  le  débouché  du  fleuve  soit 
convenable,  ce  barrage  ne  gonflera  pas  les  eaux  de  l'amont;  donc 
il  ne  se  fera  ni  plus  ni  moins  de  dépôt  que  si  le  barrage  n'existait 
pas. 

Mais  il  n'en  sera  pas  de  même  quand  les  eaux  diminueront.  La 
retenue  du  barrage  augmentant  la  section  d'eau  en  amont ,  la 
vitesse  du  fleuve  sera  diminuée  et  les  ensablemeus  pourront  être 
augmentés  (1).  11  serait  difficile  d'admettre,  cependant,  que  le 
plus  fort  de  la  crue  étant  passé,  la  quantité  de  sable  chariée  pût 
donner  des  amoncélemens  très-considérables.  Nous  pensons  par 
cette  raison  que  ces  amoncélemens  j  sans  qu'il  fallut  recourir  à 
l'emploi  d'ouvriers,  feraient  peu  souffrir  la  navigation.  L'appli- 
cation du  calcul  aux  produits  de  la  Loire ,  déduits  de  ses  hauteurs 
jetterait  du  jour  sur  cette  question;  mais  nous  n'avons  pas  eu  le 
tems  de  nous  en  occuper ,  et  elle  importe  peu  vû  la  facilité  de  faire 
un  double  barrage. 

$  i3.  d'ujï  double  barrage  a  pertuis. 
Supposons  que  le  barrage  simple  à  pertuis  ait  été  exécuté }  il 
aura,  pendant  une  grande  partie  de  l'année,  bien  rempli  son 

(1)  Nous  n'affirmons  pas  qu'ils  seront  augmentés,  parce  que  nous 
avons  reconnu ,  par  de  nombreuses  opérations ,  que  sur  l'Aisne  et  la  Meute 
l'amont  de»  barrages  n'est  jamais  ensablé,  bien  que  ces  barrages  soient 
sans  autres  pertuis  que  ceux  îles  vannes  de  moulin.  Il  paraîtrait  même  que 
ce  fait  s'explique  par  le  mouvement  d'une  bouteille  vide,  un  peu  plus 
pesante  que  l'eau  ,  et  qui,  jetée  à  l'amont  d'un  barrage,  s'en  approche  et 
vient  le  franchir  quand  il  déverse.  Wous  confessons  que  sur  cette  matière 
la  probabilité  do  l'ornai  lemenr  #w  ce  qi  i  nous  parait  le  pins  plausible. 
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office,  et  dan»  les  trois  mois  d'été,  à  cause  du  chômage  des 
canaux,  on  n'aura  point  eu  besoin  de  s'en  servir. 

Mais  admettons  qu'au  bout  de  2,  3,  4  an$>  Ie  canal  latéral  et 
le  canal  du  centre  n'exigent  plus  que  de  courts  chômages ,  ou  même 
(ce  qui  n'arrivera  pas  de  bien  long-temps)  qu'ils  n'en  exigent  plus 
que  de  bis-annuels,  et  que  le  commerce  réclame  une  navigation 
très-commode  et  non  interrompue. 

Alors  nous  proposerions  de  construire  à  35  métrés  en  amont  du 
barrage  simple  EF,^g-.  3,  un  autre  barrage  CD,  tout  pareil  au 
premier,  si  ce  n'est  que  chaque  pile  du  dernier  soit  gardée  par  un 
brise-glaces.  Nous  croyons  pouvoir  assurer  qu'avec  le  double  bar- 
rage dont  il  s'agit  on  aurait,  pour  toute  l'année,  un  service  bien 
assuré. 

Ce  double  barrage,  de  même  que  le  barrage  simple,  permet 
que ,  pendant  les  sécheresses ,  on  fasse  promener  la  veine  mobile 
du  fleuve  d'une  de  ses  rives  à  l'antre,  et  qu'on  nettoie  par  là, 
successivement,  toutes  les  parties  du  chenal  compris  entre  les  deux 
barmges.  Bien  plus ,  le  système  de  ces  deux  barrages  permet  d'agir 
sur  les  sables  avec  beaucoup  plus  d'énergie  qu'au  moyen  du  barrage 
simple. 

En  effet,  rien  n'empêchera  d'ouvrir,  pendant  les  nuits,  assez 
de  pertuis  du  barrage  d'aval  pour  que  les  eaux  du  chenal  baissent 
de  10  à  12  décimètres.  On  disposera  donc  d'une  chute  à  l'endroit 
de  chaque  barrage  ;  les  deux  chutes  seront  à  35  ou  40  mêt.  environ 
l'une  de  l'autre,  et,  dans  un  espace  aussi  court,  la  vitesse  acquise 
dans  les  coursiers  du  premier  barrage  et  celle  a  acquérir  pour  le 
passage  des  coursiers  du  second,  ne  permettront  pas  un  ralentis- 
sement qui  laisse  les  sables  s'arrêter. 

Déplus,  le  remplacement  subit  des  pertuis  ouverts  par  d'au- 
tres pertuis,  donnera  lieu  à  des  effets  de  force  vive  éminemment 
propres  à  remuer  et  chasser  les  dépôts. 

Pendant  les  eaux  moyennes,  on  ne  devra  pas  non  plus  craindre 
les  ensablemens  ,  car  les  piles  produisant  à  l'endroit  de  chaque 
barrage  un  rétrécissement  des  six  septièmes  de  la  section  des  eaux 
supposées  a  la  cote  ira  60,  en  amont  des  ouvrages,  il  y  aura,  dan* 
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le  chenal  des  bateaux  ,  une  vitesse  d'eau  suffisante  pour  que  les  sa- 
bles ne  puissent  nullement  s1)'  arrêter. 

Il  en  sera  de  même  dans  les  grandes  eaux  ,  quelque  soit  l'anion- 
célement  de  sable  qu'on  puisse  imaginer  à  l'amont.  Ainsi ,  au 
moyen  du  double  barrage  ,  nous  ne  devons  plus  redouter  les  dépots 
qui  pouvaient  gêner  la  traversée  de  la  Loire  en  amont  d'un  bai  rage 
simple. 

§    Hf.    DB    QUELQUES    DISPOSITIONS    POSSIBLES  ,    MAIS  SURABON- 
DANTES, DES  TRAVAUX  DÉPENDANS  DU  DOUBLE  BARRAGE. 

Comme  il  faut  tout  prévoir,  nous  allons  parler  de  quelquîs  dis- 
positions d'ouvrages  auxquelles  on  n'aura  sûrement  pas  besoin  de 
recourir  ,  mais  qui  nous  semblent  fort  avantageuses  pour  le  succès 
de  la  discussion. 

Admettons  qu'il  faille  faire  passer  en  très- peu  de  temps  un 
grand  nombre  de  bateaux  d'une  rive  à  l'autre  de  la  Loire. 
Il  pourra  être  utile  pour  cela  de  n'avoir  pas  besoin  de  manœuvrer 
les  sas  d'embouchure  K,/rg.  2  ,  du  canal  du  centre.  Or ,  on  aura 
cet  avantage  si  l'arrière-bassin  A  ,  même  figure ,  est  creusé  jus- 
qu'au niveau  du  zéro  de  la  Loire.  Nous  supposerons  donc  que  le 
sas  K  soit  construit  sans  mors  de  chute  ,  afin  que,  si  besoin  était, 
on  puisse  creuser  le  bassin  A  (1). 

Nous  raisonnerons  donc  sans  difficulté  dans  la  supposition  qu'il 
soit  ainsi  creusé. 

Du  double  barrage  à  la  Bf  bre  ,  le  canal  a  b  c  d  U  V fjigitrc 
ire,  présentera  22,ooom  de  développement,  sur  les  six  derniers 
desquels  se  trouveront  deux  sas  qui  partageront  ces  22,000™  en 
trois  biefs.  Si  la  cuvette,  sur  toute  cette  longueur,  était  bien  cor- 
royée, le  produit  minimum  des  aifluens,  qui  est  de  10  à  u,ooom, 
suffirait  a  l'alimentation  de  cette  partie.  Admettons  que  les  filtra- 
tions  soient  très-considérables  et  qu'il  ne  soit  pas  possible,  dans 
certains momens,  de  tirer  de  l'eau  de  la  Loire,  les  bateaux  devront 
cependant  rester  à  flot  entre  Digoin  et  la  Btbre.  Or  nous  suppo» 

 ~—  1   ■   I   ■  —    ■  ■  —  —  ■■■  Il  ■     Il     ■  I  I  ■   ■■■  ■    -  ™ 

(1)  S'il  était  présumable  qu'on  dût  en  venir  à  cette  opération ,  on  devrait 
accoler  lésa»  à  construire  en  I  au  *as  existante,  et  n'avoir  qu'un  seu», 
Uawin  de  C  en  D. 
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errons  que  pour  satisfaire  à  ce  besoin  on  ait  creusé  dans  le  bief 
a  b  c  ci  77,  auprès  de  la  Vouzance  ,  «nie  gare  où  les  eaux  ,  abais- 
sées par  les  fill/ations  au  niveau  correspondant  de  la  Loiie,  lais- 
sent une  hauteur  de  mouillage  d'environ  iM  60.  \ 

Au  moyen  de  cette  disposition,  si  l'on  doit  se  priver  des  eaux 
de  la  Loire,  et  si  le  canal  latéral ,  enfuit  de  corrois,  se  trouve  très- 
défectueux,  on  fera  stationner  les  bateaux  dans  la  gare  de  la  Vou- 
zance jusqu'à  ce  qu'on  rende  au  bief  a  b  c  d  17  h  hauteur  d'eau  que 
la  navigation  réclamera. 

Mais  il  ne  faut  pas  qu'on  oublie  que  ce  paragraphe  admit  deux 
suppositions  outrées;  ainsi  on  ne  fera  ni  la  gare  de  la  Vouzance, ni 
l'approfondissement  de  l'arrière-bassin  A  ,  fig.  2  :  ce  sont  des  ou- 
vrages qu'il  nous  suffit ,  en  thèse  générale  ,  qu'on  puisse  faire  sans 
difficulté. 

§  l5.  DE  LA  NAVICATION   PENDANT  LES  SECHERESSES  y  AU  MOYEN 

DU  DOUBLE  BARRAGE. 

Raisonnons  dans  les  hypothèses  les  plus  défavorables.  On  éprouve 
une  extrême  sécheresse  ;  la  Loire  ne  donne  que  8m  cubes  d'eau  par 
seconde  ;  la  Vouzance,  l'Odde,  etc.,  ne  suffisent  pas  a  l'alimenta- 
tion des  biefs  compris  entre  Digoin  et  la  Bèbre  ;  enfin  les  bateaux 
qui  veulent  franchir  la  Loire  sont  en  stationnement ,  d'une  part  , 
dans  le  bassin  de  Digoin,  d'autre  part,  dans  la  gare  de  la  Vou- 
zance. 

Dans  un  cas  auss\  fâcheux  j'aurai  recours  à  une  navigation  in- 
termittente. 

Pendant  une  première  interruption  je  réparerai  soigneusement 
le  double  barrage  $  j'étancherai,  autant  que  je  le  pourrai,  les  filtra- 
tions  du  premier  bief  du  canal  latéral ,  et  je  néloierai  à  vif  fond  le 
chenal  compris  entre  les  deux  barrages. 

La  Loire  donnant  environ  700,000  mètres  cubes  d'eau  par  jour , 
la  retenue  en  amont  du  barrage  étant  d'environ  200,000  mètres  ? 
et  la  capacité  du  premier  bief ,  supposé  vide  jusqu'au  plat-fond  ,ce 
qui  est  sûrement  bien  outré  ,  de  3oo,coo  mètres  ,  je  pourrai  ,  en 
fermant  bien  les  pertuis  du  barrage  d'aval,  remplir  la  retenue  et  le. 

fanal  en  moins  de  ai  heures, 
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Pour  opérer  convenablement  j'aurai  aussi  fermé  les  pertuis  du 
barrage  d'amont,  mais  de  fond  seulement  (au  moyen  de  plan- 
chettes) afin  d'arrêter  les  sables  ,  et  j'aurai  reçu  dans  le  cbenal  y 
par  un  déversement,  l'eau  destinée  au  remplissage  du  canal.  Pen- 
dant ce  remplissage ,  j'aurai  baissé  les  eaux  de  l'arrière-bassin  de 
Digoin.  Toutes  les  portes  des  deux  sas  adjacentes  au  barrage  se- 
ront ouvertes,  et  dès  que  les  eaux  seront  à  on  niveau  convenable, 
les  bateaux  descendans  et  montans  se  mettront  en  mouvement. 
Les  premiers  partant  de  l'arrière-bassin  A  ^Jig-  2,  traverseront  la 
Loire  et  viendront  dans  la  gare  RS$  les  derniers  viendront  croiser 
les  premiers  dans  cette  même  gare  RS  ;  les  uns  et  les  autres  conti- 
nueront de  cheminer,  et  les  bateaux  montans  arriveront  à  l'arrière- 
bassin  A  ,  pendant  que  les  bateaux  descendans  gagneront  la  gare 
de  la  Vouzance. 

Il  me  parait  évident  que  par  ces  moyens  je  pourrai  }  en  deux 
jours  et  une  nuit,  dont  vingt-quatre  heures,  par  supposition  exa- 
gérée, seraient  employées  à  tendre  les  eaux,  faire  descendre  60 
bateaux  et  en  faire  monter  40. 

Je  fermerai  alors  les  portes  des  deux  sas  A  et  fîg.  3,  pour 
conserver  les  eaux  dans  les  deux  canaux  ;  j'ouvrirai  les  pertuis  du 
barrage  d'aval  ;  je  lèverai  les  planchettes  de  fond  du  barrage  d'a- 
inont  (  lesquelles  s'enlèvent  sans  bouger  celles  de  dessus,  voyez  la 
fig,  5)  y  et  je  chasserai  les  sables  qui  pourront  s'être  amoncelés  en 
amont  du  double  barrage.  Cette  opération  pourra  prendre  quelques 
heures ,  pendant  lesquelles  ne  baisseront  pas  fortement  les  eaux  du 
premier  bief  du  canal  latéral;  il  me  faudra  donc  beaucoup  moins 
de  vingt-quatre  heures  pour  rétablir  le  niveau  des  eaux  :  ainsi  , 
ayant  fait  navigation  le  deuxième  jour ,  je  pourrai  encore  et  facile- 
ment la  faire  le  quatrième  ,  le  sixième  et  ainsi  de  suite  ,  c'est-à- 
dire  de  dèux  jours  l'un. 

Comme  les  bateaux ,  au  moins  pendant  les  jours  de  navigation  ,. 
chemineront  facilement  entre  la  Vouzance  et  la  Bèbre,  on  voit  que 
je  donnerai  pas- âge  moyennement  à  un  nombre  de  bateaux  égal  à 
la  moitié  de  ce  qu'une  écluse  en  peut  faire  passer  dans  les  long* 
jours,  c'est-à-dire  à  20  bateaux  par  jour  ou  600  par  mois  , 
qui  est  incomparablement  plus  que  n'exigera  le  commerce  d'étés 
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El  si  l'on  fait  attention  que  les  bateurx  du  canal  du  rentre  ne 
tirent  pendant  les  six  mois  du  beau  temps  que  om  85  ,  et  que  pour 
donner  passage  à  ces  bateaux  il  ne  faut  dans  les  cuvettes  navigables 
bien  nétoyées  que  im  à  i"  10  d'eau,  et  non  pas  \m  60;  si  Ton  lait 
attention  qu'en  été  la  Loire  charrie  fort  peu,  et  qu'il  ne  sera  pas 
nécessaire  de  faire  des  chasses,  de  deux  nuits  l'une,  comme  nous 
l'avons  supposé;  si  l'on  fait  attention  que  le  canal  latéral  devra 
être  étanche  au  bout  de  peu  d'années;  si  l'on  fait  attention  que  la 
Vouzance,  TOdde,  etc. ,  suffiront  presque  toujours  pour  l'alimen- 
ter jusqu'à  laBèbre;  si  l'on  fait  attention,  enfin,  que  la  Loire 
n'est  pas  réduite  ordinairement  à  son  produit  minimum  pendant 
plus  de  quatre  ou  cinq  jours  ,  on  verra  que  ,  moyennant  une  in- 
terruption de  deux  ou  trois  jours  par  quinzaine ,  le  double  barrage 
permettra  pendant  les  onze  à  douze  autres  jours  une  navigation 
permanente.  , 

Dans  ce  cas  on  ne  baissera  point  les  eaux  de  l'arrière-bassin  À, 
Jig.  2.  Celles  du  premier  bief  du  canal  latéral  se  maintenant  à  leur 
niveau  ,  pour  faire  navigation  on  devra  manœuvrer  le  sas  d'em- 
bouchure du  canal  du  centre,  mais  son  opposé  ,  du  canal  latéral , 
sera  ouvert  entièrement ,  et  chaque  bateau  passera  sans  qu'il  faille 
manœuvrer  ce  dernier  sas. 

$  l6.  DE  LA  NAVIGATION  PENDANT  LES  CRUES  ,  ET  DANS  LES  TEMPS 
ORDINAIRES  ,  AU  MOYEN  DU  DOUBLE  BARRAGE. 

Le  pont  à  construire  sur  le  barrage  d'amont  permettra  d'établir, 
un  peu  au-dessus  des  plus  hautes  eaux  de  la  Loire  ,  une  planche 
fie  halage  longeant  ce  pont.  Bile  sera  commode  en  tous  temps  et 
surtout  pendant  les  eaux  moyennes. 

Toutes  les  portes  du  sas  contrebusqué  seront  alors  ouvertes  , 
sauf  à  ce  que  le  niveau  du  canal  excède  un  peu  la  tenue  de  iM  60. 
Entre  les  barrages  la  rapidité  de  l'eau  ne  sera  pas  très-grande  et 
les  bateaux  chemineront  sans  qu'il  soit  absolument  nécessaire  qu'ils 
se  trouvent  dirigés  dans  le  sens  du  fil  de  l'eau. 

Lorsque  les  eaux  de  la  Loire  seront  fortes  ,  on  fermera  contre 
le  fleuve  les  portes  du  sas  contrebusqué  ,  et  le  halage  dans  le  ch. 
nal  demandera  plus  de  précaution.  Pour  qu'il  s'opère  sans  avarie 
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on  attachera  un  double  cordage  à  la  proue  ;  il  viendra  passer  dans 
le  nœud  coula  ni  d'un  second  cordage  ,  ayant  cinq  a  six  mètres  de 
longueur,  et  fixé  à  la  poupe.  Au  moyen  de  ce  double  cordage  ,  les 
haleurs  clieminant ,  soit  sur  la  planche  de  halage,  soit  sur  le  grand 
pont ,  soit  sur  l'on  et  sur  l'autre,  passeront  le  bateau  d'une  rive 
du  fleuve  à  la  rive  opposée. 

Si  les  eaux  sont  très-fortes,  les  quatre  portes  du  sas  d'einbou* 
ebnre  du  canal  du  centre  seront  ouvertes,  et  il  n'y  aura  pas  de 
manœuvre  à  faire  à  ce  sas.  On  emploiera  d'ailleurs  les  moyens  de 
halage  que  nous  venons  d'indiquer ,  on  occupera  seulement  aux 
opérations  un  plus  grand  nombre  d'hommes. 

Si  une  crue  devient  trop  forte,  on  interrompra  le  passage  , 
mais  ce  sera  toujours  pour  très-peu  de  temps ,  puisque  les  crues  de 
la  Loire  sont  de  courte  durée. 

Le  croisement  des  bateaux  entre  les  deux  barrages  sera  facile 
dans  les  temps  ordinaires;  mais  pendant  les  grosses  eaux  il  ne  sera 
pas  possible.  On  fera  dans  ce  cas  navigation  successivement  pou* 
les  bateaux  montans  et  pour  les  bateaux  descendans.  C'est  un  in- 
convénient très-petit  et  dont  le  pont-canal  lui-même  ne  se  trouve 
pas  exempt. 

Nous  croyons  donc  avoir  prouvé  qu'en  tons  temps  le  double 
barrage  satisfera  aux  besoins ,  quels  qu'ils  soient ,  d'une  navigation 
bien  active. 

$  17.  DES  MANOEUVRES  DU  DOUBLE  BARRAGE. 

Comptons  à  partir  du  premier  octobre.  î*es  eaux  seront  aboiw 
(î  an  tes  ;  la  Vouzance  ,  le  ruisseau  de  Taleine  et  l'Qdde  suffiront  an 
canal  latéral ,  et  si  Ton  ouvre  la  nuit  tous  les  pertuis  du  barrage 
d'aval,  on  aura  des  ebasses  énergiques  qui,  portées  d'un  jour  à 
l'autre  et  successivement  sur  toutes  les  parties  du  chenal ,  suffiront 
pour  le  désensabler.  On  n'aura  donc  de  pertuis  à  manœuvrer ,  du 
moins  nons  le  pensons  ,  que  le  matin  et  le  soir. 

Dès  qu,e  les  eaux  se  trouveront  assez  fortes  pour  exiger  que  tous 
les  pertuis  soient  ouverts ,  il  n'y  aura  plus  de  manœuvres  à  faire ^ 
Cet  état  de  choses  durera  probablement  sept  à  huit  mois,  par  année. 

Pendant  le  printemps,  les  manœuvres  seront  à  peu  près  les 
mêmes  qu'en  automne. 
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Etofin,  dans  Télé  ,  au  moins  d'ici  à  bien  des  années  ,  les  canaux 
seront  en  chômage  et  la  navigation  nulle.  Et  quand  le  perfection- 
nement de  ces  canaux  permettra  de  naviguer  pendant  les  séche- 
resses, on  s'y  prendra  comme  il  a  été  dit  §  i5. 

Mais  on  se  figure  sans  doute  que  la  fermeture  des  pertuis  du 
double  barrage  exige  une  grande  masse  d'agrès,  et  qu'on  ne  saura, 
où  les  loger.  Ce  serait  une  erreur. 

En  effet,  les  aiguilles  ayant  un  décimètre  de  diamètre ,  forme- 
ront pour  86  pertuis  un  volume  d'environ  deux  mètres  sur  sept  et 
sur  un  ;  )es  planchettes  disposées  quatre  par  quatre ,  comme  la 
•ont  les  trois  planchettes  supérieures  dans  la/#.  5 ,  occuperont  un 
espace  des  mêmes  dimensions,  d'où  l'on  peut  voir  que  les  agrès  né- 
cessaires pour  la  double  fermeture  de  tous  les  petits  pertuis  étant 
distribués  dans  deux  magasins ,  un  sur  chaque  rive,  il  suffira  que 
ces  magasins  aient  5m  sur  5.  On  y  mettra  deux  pavillons  d'aiguilles 
de  a™  sur  2  de  base  et  de  om  88  de  hauteur  chacun  ,  et  quatre  pa- 
villons de  planchettes  de  chacun  2m  sur  o™  8o  de  base  et  im  10  de 
hauteur.  Tous  les  agrès  seront  alors  rangés  d'une  manière  très- 
commode.  Et  l'on  remarquera  que  la  hauteur  des  pavillons 
pourrait  même  être  doublée,  auquel  cas  on  aurait  de  quoi 
fermer  quatre  fois  autant  de  petits  pertuis  que  les  deux  barrages 
an  présenteront. 

On  supposera  sans  doute  aussi  qu'il  faut  un  éclusier  bien  difficile 
à  se  procurer  pour  diriger  les  manœuvres  dont  il  vient  d'être 
question  et  les  faire  faire  à  temps.  Noos  pensons  qu'un  charpentier, 
aidé  constamment  d'un  manœuvre,  et  en  certains  temps  d'un  ou- 
vrier qu'il  trouvera  sans  difficulté  et  à  l'instant  même  sur  le  port 
de  Digoin,  s'acquittera  fort  bien ,  pour  peu  qu'on  le  choisisse  avec 
soin  ,  des  manœuvres  d'une  moitié  du  barrage.  Ces  manœuvres  et 
l'entretien  des  planchettes ,  des  aiguilles  et  du  moellonnage  des 
pilea  ,  pourront  coûter  ,  pour  l'ensemble  des  ouvrages,  environ 
3,ooo  f.  par  an. 

Peut-être  serait-il  convenable  que  des  conducteurs ,  un  pour  le 
canal  du  centre  ,  l'autre  pour  le  canal  latéral ,  demeurassent  aux 
deux  extrémités  du, barrage.  Le  service,  dans  ce  cas,  serait  fort 
assuré. 
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$  l8.  DES  DÉGRADATIONS  DU  DOUBLE  BARRAGE. 

t 

Le  système  de  la  charpente  du  double  barrage  ,  à  cause  du  peu  d« 
hauteur  des  piles,  est  fort  peu  exposé,  et  il  est  très  consistant, 
attendu  surtout  que  les  pieux  et  palplanches  atteindront  le  fond, 
argileux  et  solide.  On  doit  donc  penser  que,  pour  la  charpente, 
des  réparations  annuelles,  faites  pendant  les  chômages^  suffiront  a 
son  entretien. 

Quant  à  la  pierre  échouée  dans  les  encaissemens  des  piles  basses, 
•-lie  ne  pourra  pas  sortir  de  ces  encaissemens ,  et  quand  les  afïouilr. 
lemens  des  couches  inférieures  de  sable  auront  nécessité  une  masse 
de  rechargemens  suffisante  pour  que  le  moellon  soit  arrivé  sur  la 
couche  argileuse,  on  n'aura  plus  d'affaissemens  de  moellon  à  redou- 
ter. Alors  l'action  des  eaux  n'emportera  de  l'intérieur  des  encaisser 
mens  que  les  parties  de  sable  susceptibles  de  passer  par  les  petites  ou- 
vertures qui  se  feront  dans  le  bordage  extérieur  en  charpente  Dans 
l'entretien,  on  remplacera  ce  sable  par  d'autre  ,  auquel  on  mélan- 
gera du  galet  de  diverses  grosseurs  ,  ou  de  la  pierre  cassée.  Le  gros 
moellon,  la  pierre  moyenne,  la  petite  pierre,  le  gravier  et  le  sable 
fin ,  finiront  par  s'agencer  de  façon  à  former  un  système  peu  atta-r 
quable  par  les  eaux,  si  ce  n'est  à  la  superficie,  qui  sera  facilement 
réparte,  et  dont  le  mauvais  état  ne  nuirait  pas  sensiblement  aux 
manœuvres. 

La  pierre  échouée  dans  les  coursiers  sera  bien  plus  exposée  ;  mais 
comme  nous  divisons  ces  coursiers  en  cases ,  séparées  par  dédoubles 
files  de  palplanches  situées  dans  chaque  rang  longitudinal  de  pieux, 
nous  pensons  que  le  système  ,  ainsi  fortifié,  aura  plus  de  résistance 
qu'il  n'en  faut  (i). 

 .  ,  

(1)  Au  lieu  tle  deux  files  de  palplanches  il  sera  meilleur  de  n'en  em- 
ployer qu'une  et  de  poser,  en  avant,  un  panneau  bien  étanche  ayant 
o°»  o5  d'épaisseur,  om  80  de  largeur  et  oBI  70  à  om  80 ,  ou  plus  si  c'est  pos- 
sible, de  hauteur  verticale.  Ce  panneau  tranchant  par  la  partie  inférieure 
afin  qu'on  puisse  ën  draguant  un  peu  l'enfoncer  aisément  dans  le  sable, 
sera  lié  aux  palplanches  et  sera  plus  é tan c lie  qu'elles. 

Au  bout  de  quelques  années,  le  moellon  n'éprouvant  plus  d'afîaisse- 
mens,  on  plancliayerait  sans  inconvénient  le  fond  des  coursiers  i  alors  la 
barrage  serait  sûrement  fort  propre  à  son  objet. 
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L'ouvrage  qui  sera  le -plut  susceptible  d'avarier,  c'est  évidem- 
ment le  grand  pont  à  élever  sur  le  barrage  d'amont,  cependant 
ses  palées  seront  plus  solidement  implantées  dans  le  sol  que  pour 
tout  autre  pont  en  bois  de  la  Loire,  et  il  sera  d'ailleurs  dans  les 
mêmes  conditions  que  ces  derniers.  C'est  donc  un  travail  qu'on 
peut  entreprendre  avec  sécurité,  sauf  à  le  rétablir  s'il  venait  à 
Mre  totalement  ou  partiellement  emporté. 

La  navigation  d'ailleurs  ne  souffrirait  pas  sensiblement  d'un  tel 
événement ,  et  on  s'en  garantira  autant  que  possible ,  au  moyen  de 
brise-glaces  placés  devant  chaque  palée.  11  y  en  aura  aussi,  mais 
composés  de  deux  pieux  seulement,  en  a.vant  de  chaque  pile  du 
barrage  d'ampnt. 

On  ponrra  nous  objecter  que  l'entretien  du  double  barrage  exi- 
gera probablement  pour  lea  piles  ,  pour  les  coursiers  et  pour  les 
risbermes  d'aval,  des  approvisionnemens  considérables  de  moellon 
et  de  gravier.  Nous  répondrons  seulement  qne  cela  ne  sera  plus  à 
craindre  une  fois  que  le  moellonnage  aura  gagné  le  terrain  ferme. 

On  pourrait  nous  dire  aussi  que  des  constructions  en  bois  n'auront 
qu'une  durée  bien  précaire.  C'est  une  objection  fondée;  mais  si  le 
double  barrage  satisfait  mieux  qu'aucun  autre  ouvrage  aux  besoins 
delà  navigation ,  il  contribuera  suffisamment  aux  progrès  de  la 
richesse  nationale  pour  qu'on  puisse,  après  20  à  a5  ans,  l'en  Ire <v 
tenir  à  grands  frais,  si  de  tels  frais,  ce  que  l'on  ne  pensera  pas, 
devenaient ,  dans  ce  laps  de  temps ,  absolument  nécessaires. 

j  19.  ESTIMATION  DES  DEUX  PROJETS  PROPOSES  A  DIGOIN. 

■  - 

Les  deux  projets  dont  il  sagit  sont,  d'une  part,  celai  qui  suppose 
le  pont  canal,  d'antre  part,  celui  qui  suppose  le  double  barrage. 
Ils  ne  présentent  de  différences  qu'entre  les  points  M  et  U,<//rirc, 
ainsi  nous  n'avons  à  nous  occuper  que  des  parties  comprises  entre 
ces  deux  points. 

D'après  le  projet  du  canal  latéral  soumis  au  public  en  1829, 
pour  le  cas  d'aliénation  des  canaux ,  le  pont  canal  de  Dîgoîn ,  et 
les  travaux  de  toute  espèce  à  faire  depuis  le  point  M  {fig.  i1r)  du 
ranaJ  du  centre,  jusque*  et  y  compris  le  sas  de  l'Odde,  sont  estimes 
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ensemble,  avec  la  somme  à  valoir  et  une  prise  d'eau  à  faire  dans 
Ja  Bourbince  au  dessous  de  Paray,  à   3,677,700^ 


Ce  travail  suppose  que  les  eaux  qui  proviendront  du  canal  du 
centre,  et  celles  que  fournira  la  Bourbince,  lesquelles  dans  l'étiage 
sont  évaluées  à  o"  20  par  seconde,  suffiront  pour  l'alimentation  du 
canal  latéral  jusqu'à  la  Bèbre.  Nous  croyons  que  ces  eaux  seraient 
fort  insuffisantes,  surtout  dans  les  premières  années,  à  cause  des 
filtrations  qui  auront  lieu  dans  des  biefs  élevés  et  dans  un  terrain 
sablonneux.  Nons  seulement  dans  ce  système,  il  faudrait  recevoir 
dans  le  canal  latéral  la  Vouzance,  l'Odde,  etc  ;  mais  on  serait 
sûrement  forcé  ou  de  créer  des  étangs  ou  de  recourir ,  si  l'on  voulait 
une  bonne  navigation  dî*s  les  premières  années,  à  une  prise-d'eau 
dans  la  Loire  à  Giverdon,  ouvrage  prévu ,  et  qui  dans  les  projets 
très  soignés  qui  en  ont  été  faits  est  estimé,  je  crois,  â  un  million. 
Cependant ,  comme  nous  voulons  ne  nous  appuyer  que  sur  des 
calculs  très  modérés  nous  admettrons  que  les  prises  d'eau  de  la  Von* 
zance,  de  l'Odde,  etc,  sont  superflues,  et  que  la  dépense  du  canal 
latéral ,  entre  les  points  M  et  U  ,jig.  ire,  n'est  que  de  3,65o,ooo  f. 

Entre  les  mêmes  point  M  etU ,  dans  la  supposition  d'un  double 
barrage,  les  ouvrages  sont  déjà  faits  jusqu'à  la  Loire  ,  et  ceux  qui 


restent  à  faire  consisteraient ,  savoir  : 

En  deux  sas  adjacents  au  double  barrage,  avec  les 
pertuis  de  navigation,  ensemble   240,000  f. 

En  un  barrage  d'aval ,  un  barrage  d'amont  et  un 
pont  en  bois  sur  ce  dernier,  ensemble,  avec  les  brise- 
glaces  et  les  travaux  des  abords   54o,ooo  f. 

Un  canal  à  creuser  depuis  le  double  barrage  jusqu'à 
l'Odde ,  avec  contre-digues  dans  la  partie  supérieure, 
aqueduc  et  prise  d'eau  pour  le  ruisseau  de  Taleine, 

la  Vouzance,  L'Odde  etc. ,  ensemble   570,000  f. 

Somme  à  valoir   100,000  f. 

Total  i,45o,ooof. 
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D'autre  part   1 ,45o  jôod  f . 

A  déduire  pour  le  capital  qui  représente  le  péage 
du  pont  à  établir  sur  le  barrage  d'amont  «    3oo,ooo  f. 

Reste  pour  dépense  effective  1,1 5o,ooo  f. 

$  20*   COMPARAISONS  DES  DEUX  PROJETS  PROPOSES. 

* 

Le  projet  aveic  pont  canal  étant  évalué  à  3,65o,ooof< 

Celui  qui  suppose  le  double  barrage  devant  coûter  i,i5o,ooof. 

L'économie  que  présente  ce  dernier  est  de  deux 
taillions  cinq  cent  mille  francs  4 .  * .  *  2,5oo,ooo  f. 

Maintenant  quel  est  celui  de  ces  cleux  projets  qui  peut  Hre 
utilisé  le  premier,  qni  présente  le  moins  de  chances  d'évènenien9 
tout-à-fait  ruineux  pour  le  commerce,  qui  satisfait  le  mieux  à  la 
possibilité  qu'il  faut  se  réserver  de  descendre  par  la  Loire  quand 
elle  est  bonne,  qui  enfin  pourvoit  le  plus  sûrement  aux  besoins 
actuels  de  la  navigation? 

Sur  ces  questions  nous  renvoyons  aux  paragraphes  3,4,  i5  et 
16  de  ce  Mémoire,  mais  nous  n'hésitons  pas  à  dire  que  les  voûtes 
4'un  grand  pont  canal  en  moellon  donnànt  lieu  à  de  continuelles 
dégradations,  la  navigation  avec  ce  pont  canal  serait  fort  exposée, 
et  que,  de  plus  ,  on  manquerait  d'eau  au  moins  pendant  les  pre- 
mières années ,  entre  Digoin  et  la  Bèbre  ,  tandis  que  le  projet  qui 
suppose  un  donble  barrage  donne  incontestablement ,  dans  les  étés 
les  plus  secs,  une  navigation  très-active;  enfin  que  l'économie  de 
ce  dernier  projet ,  calculée  au  minimum  ,  est  de  deux  millions  et 
demi ,  ou  de  trois  millions  et  demi  ,  selon  qu'il  faudra  ou  non  re- 
courir à  la  prise  d'eau  de  Giverdon. 

%  21.   DES  OUVRAGES  NECESSAIRES  POUR  LA  NAVIGATION  LA  PLTjs 

PERFECTIONNÉE. 

Supposons  que  la  navigation  de  la  France  ait  acquis  tout  le  dé- 
veloppement possible  ,  certes  on  ne  négligerait  pas  l'avantage  de 
descendre  de  Digoin  a  Briare  ,  par  la  Loire,  lorsqu'elle  serait 
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bonne  (voyez  le  $  4  *t  le  $  6)  ;  donc  il  faudrait  que  le  commerce 
eût  à  sa  disposition  la  ligne  navigable  ABCDEF  a  b  c  d\J. 

D'un  autre  côté  la  navigation  par  la  ligne  MNOPQRSTUV, 
au  moyen  d'un  pont  canal  commode,  et  en  supposant  une  alimen- 
tation d'eau  suffisante  ,  étant ,  dans  les  temps  de  grosses  eaux  et 
dans  d'autres  circonstances  ,  surtout  pour  les  bateaux  montans  (1) 
préférable  à  toute  autre,  le  commerce  devrait  pouvoir  jouir,  alore 
que  les  communications  par  eau  seront  très- perfectionnées ,  de  la 
ligne  navigable  MNOPQRSTUV. 

Dans  cet  état  de  cboses,  si  le  pont  canal  éprouvait  un  accident^ 
on  aurait  la  ressource  du  double  barrage  j  s'il  était  besoin  d'inter- 
rompre celle-ci ,  on  aurait  le  pont  canal ,  et  dans  aucun  temps  la 
traverse  de  la  Loire  ne  serait  menacée. 

Ce  sont  là  certainement  de  très-grands  résultats,  et  si  la  navi- 
gation de  Nantes  à  fiâle  et  à  Strasbourg  acquerre  le  développement 
que  paraissent  réclamer  les  intérêts  commerciaux  de  l'Allemagne 

(1)  Si  l'on  fait  attention  que  les  grands  projets  de  navigation  du  Hàvre 
à  Paris,  et  de  Paris  à  Strasbourg ,  ont  pour  objet  de  faire  arriver  en  Alle- 
magne par  la  France  les  marchandises  coloniales  qui ,  maintenant,  avec 
des  risques  et  des  retards  frayeux ,  passent  par  le  Pas-de-Calais  et  par  la 
Hollande;  si  l'on  lait  attention  que  ces  projets  sont  évalués  à  3oo  ou  400 
millions  ;  si  Ton  fait  attention  que  la  ligne  de  Nantes  à  Basle  et  à  Stras- 
bourg f  par  la  Loire  ,  le  canal  de  Berry,  le  canal  Latéral ,  le  canal  du 
Centre  et  le  canal  de  Monsieur,  est  incomparablement  plus  avancée  qne 
celle  du  Hàvre  à  Strasbourg ;*i  l'on  fait  attention  que  l'arrivée  des  Antilles 
à  l'embouchure  de  la  Loire  présente  moins  de  chances  d'avaries  et  plus  de 
célérité  a  cause  des  vents ,  que  celle  des  Antilles  au  Havre  ;  si  l'on  fait 
attention  qne  la  ligne  de  Nantes  à  Strasbourg  traverse  la  France  par  son 
centre  et  qu'elle  passe  par  des  contrées  où  la  main-d'œuvre  sera  long-temps 
à  bon  marché;  si  l'on  fait  attention  ,  enfin,  qu'aussitôt  l'achèvement  du 
canal  latéral  et  du  canal  de  Monsieur  ,  le  frêv.  de  Nantes  à  Strasbourg  par 
la  France,  malgré  le  taux  excessif  de  nos  tarifs,  sera  moindre  que  par  la 
Hollande  (ceque  nous  tenons  de  personnes  non  moins  éclairées  que  zélées 
en  matière  de  travaux  publics  ) ,  on  verra  que  la  navigation  montante  à 
Digoin  pourra  un  jour  être  fort  active. 

Et  m  le  double  barrage  réussissait  bien  ,  les  facilités  qu'il  donnerait  de 
tracer  le  long  de  la  Loire  des  canaux  latéraux  passant  d'une  rive  à  l'autre, 
augmenterait  encore  l'importance  de  la  ligne  de  navigation  de  Nantes  à 
Basle  et  à  Strasbourg. 
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et  de  la  France,  on  doit  présumer  que  Ton  jouira  un  jour  des  deux 
lignes  navigables  ABCEF  abcdV  ,  MNOPQRSTU.  Mais  ce 
jour  est  sûrement  trop  éloigné  pour  que  l'on  tienne  compte  au- 
jourd'hui des  dépenses  qu'exige  une  doubleligne. 

f  22.  D*UN  EMPLOI  CONVENABLE  DE  LA   SOMME  Qu'eXIOE  LE  PONT 

CANAL. 

Supposons  qu'on  ait  disponible  la  somme  de  3,65o,ooo  fr. 
qu'exige  le  pont  canal.  Si  l'on  fait  ce  pont,  elle  sera  tout  entière 
absorbée,  et  même  il  faudra  peut-être  y  ajouter  un  très-fort  sup- 
plément pour  la  rigole  de  Giverdon. 

Far  le  projet  du  double  barrage  ,  au  contraire ,  on  esl  assuré 
d'obtenir  avec  la  même  somme  ,  savoir  : 

i°  Le  double  barrage   i,i5o,ooo  fr. 

a°  L'achèvement  du  canal  du  Centre,  y  compris 
l'entretien  de  ce  canal  pendant  3  ans   i, 800,000 

3°  Le  perfectionnement  de  la  Saune  qui  devien- 
drait navigable  en  tout  temps  sur  les  départemens 
de  Saône-et-Loire  et  du  Rhône  ,  c'est-à-dire  de- 
puis les  canaux  de  Bourgogne  et  de  Monsieur  jus- 
qu'à Lyon  (0  '   700,000  ^ 

Total  pareil  *  3,65o,ooo 

La  première  manière  d'employer  ces  3,65o,Ooo  fr.  produit  un 
Ouvrage  remarquable,  mais  qui  n'est  pas  à  l'abri  de  tous  les  évé- 
tiemens,  et  qui  ne  satisfait  pas  à  tous  les  besoins.  La  seconde  ma- 
nière pourvoit  à  la  jonction  du  canal  du  centre  et  du  canal  latéral  ; 
elle  donne  au  commerce  de  grandes  facilités  pour  user  de  la  Loire; 
elle  pourvoit  à  l'achèvement  si  utile  et  si  désiré  du  canal  du  centre , 
et  de  pins  elle  débarrasse  le  budget  d'une  allocation  annuelle  qui 


permet  de  faire  qu'avec  lenteur  les  travaux  de  ce  canal ,  travaux 
i  seraient  immédiatement  productifs.  Enfin ,  elle  pourvoit  à 

(1)  On  peut  juger  de  l'importance  commerciale  tle  la  Saône  et  du  canal 
u  Centre  par  les  recettes  de  la  navigation  ;  elles  Jiont  annuellement  d'un 


ne 
qui 


du  Centre  par 
million. 
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l'àmélioration  de  la  navigation  de  la  Saône ,  ce  qui  est  favorable 
tout  à  la  fois  a  trois  lignes  navigables,  celle  de  Nantes  à  Basle  et  à 
Strasbourg ,  celle  de  Lyon  à  Paris  par  Bigoin  ,  et  celle  de  Lyon  à 
Paris  par  Châlons,  Digoin  et  Briare. 

Il  me  semble  évident  qu'il  n'y  aurait  pas  à  hésiter  entre  ces  deux 
manières  d'employer  les  fonds  de  l'Etat  s'ils  étaient  disponibles. 
Nous  conclurons  de  là  que  le  projet  avec  double  barrage  est  celui 
que  l'on  doit  préférer. 

§  a3.  dbs  allocations  de  tonds  du  canal  du  centre  pour 
l'achever  et  le  prolonger  jusqu'à  l'odoe. 

Si  le  pont  canal  s'exécute,  toute  la  ligne  du  canal  latéral  jus- 
qu'au point  M  ,  Jig.  \T* f  au  dessous  de  Paray,  sur  le  dépar- 
tement de  Saône  et  Loire  où  cette  ligne  se  réunit  au  canal  du 
centre ,  devra ,  probablement ,  quant  à  l'exécution ,  faire  partie 
du  canal  latéral. 

Et  si  le  double  barrage  est  approuvé,  toute  la  ligne  navigable 
AB CDE F  abcdVy  jusqu'au  point  U  du  canal  latéral,  ou  tout 
au  moins  toute  la  partie  ABCDEFa,  y  compris  le  double  bar- 
rage, paraît  devoir  être  aussi,  quant  à  l'exécution ,  considérée 
comme  dépendance  du  canal  du  centre. 

Telle  est  au  moins  la  supposition  que  font,  après  s'être  concer- 
tés ,  le  soussigné  et  son  ami,  M.  Vigoureux,  ingénieur  en  chef 
du  canal  latéral  à  la  Loire  (1). 

Or ,  dans  cette  supposition  et  en  admettant  que  le  double  bar- 
fage  soit  approuvé,  et  que  le  canal  latéral  doive  être  livré  au 
public  à  la  fin  de  i834,  il  faudrait  exécuter  au  canal  du  centre 
des  travaux  qui  exigeraient  les  dépenses  ci-après  : 

1°  Double  barrage ,  sas  adjacens  et  travaux  jus- 
qu'à l'Odde.  (Voyez  §  20.)   i,i5o,ooo  fr. 

a°  Parachèvement  du  canal  du  centre,  environ  1,160,000 

* 

A  reporter  a,3oo,ooo 

- — .1   1  »  .  - 

(1)  Nous  avons  reçu  de  M.  Vigoureux  tous  lesrenseignemens  et  tous  les 
documens  qui  nous  étaient  nécessaires  pour  procéder  a  des  études  qu'il 
nous  a  facilitées  autant  qu'il  était  possible. 

TOME  8.  3 
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D'autre  part  2,300,000  fr. 

3°  Entretien  de  ce  canal  pendant  quatre  ans 
environ   800,000 

Total   3, 100,000  fr. 

Ce  qui  fait  par  an   775,000  fr. 

On  ne  donne  au  canal  du  centre,  en  i83o,  que  38o,ooo  fr. 
C'est  une  allocation  insuffisante  pour  un  établissement  aussi  utile , 
et  qui  présente  encore  tant  d'ouvrages  défectueux.  Trois  écluses 
de  ce  canal  viennent  d'être  armées  en  fer,  afin  que  la  chute  des 
paremens  de  ces  écluses,  d'ici  au  chômage,  n'arrête  pas  la  navi- 
gation. L'étang  de  long  pendu  est  vide,  attendu  que  son  état  in- 
quiétant a  forcé  de  le  réparer.  On  ne  peut  pas,  faute  d'argent, 
exécuter  à  Torcy  des  travaux  que  la  sûreté  publique  et  le  canal 
réclament  pour  que  l'on  soit  à  l'abri  du  dommage  qu'entraînerait 
la  rupture  d'un  étang  qui  contient  1,800,000  métrés  cubes  d'eau. 
On  diffère  à  Saint-Brain  des  travaux  sans  lesquels,  à  chaque  orage 
et  à  chaque  fonte  de  neige,  le  canal  est  menacé  d'être  coupé.  On 
ne  fera  rien  à  Digoin  cette  année,  et  l'on  n'exécutera  qu'une 
partie  des  travaux  que  les  négocians  sollicitent  à  Châlons. 

Ainsi  le  canal  du  centre ,  bien  qu'il  soit  déjà  fort  amélioré  ,  est 
cependant,  faule  de  travaux  urgens,  dans  un  véritable  état  de 
souffrance. 

Or  ,  que  l'on  porte  à  775,000  francs  par  an  l'allocation  à  y  affec- 
ter, et  non-seulement  il  offrira  jusqu'à  l'Odde  ,  c'est-à-dire  jus- 
qu'à trois  lieues  au-delà  de  Digoin,  à  la  fin  de  i834>  une 
bonne  navigation;  mais  la  question  de  le  joindre  au  canal  latéral  se 
trouvera  résolue. 

$  24.  conclusion. 

De  tout  ce  qui  précède ,  nous  conclurons  : 

Que  le  double  barrage  satisfait  aux  conditions  de  solidité,  et  de 
très  bonne  navigation  que  l'on  doit  exiger  ; 

Qu'il  est ,  plus  que  le  pont  canal ,  avantageux  à  l'industrie  , 
en  ce  qu'il  favorise  la  descente  par  la  Loire  ; 
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Qu'il  est  éminemment  économique; 

Qu'il  n'exige  que  des  soins  d'exécution  tout  ordinaires  ; 

Qu'il  est  exempt  d'accidens  qui  poissent  rendre  l'exécution  tar- 
dive ou  incertaine  ; 

Qu'il  est  à  l'abri  d'avaries  qui  puissent  en  interrompre  la  jouis- 
sance ,  après  l'exécution,  pendant  un  long  temps; 

Que  le  barrage  d'aval ,  aussitôt  qu'il  sert  exécuté" ,  donnera  des 
facilités  incontestables  de  traverser  la  Loire,  et  suffisantes,  selon 
toute  apparence  ,  pour  les  besoins  actuels; 

Que  si  le  simple  barrage  réalise  cet  avantage,  il  offrira  le  moyen 
d'opérer  à  peu  de  frais  les  nombreuses  traversées  de  rivières  qu'exi- 
gent les  canaux  latéraux  projetés  le  long  de  la  Loire,  de  l'Aisne  et 
de  la  Meuse,  en  sorte  que,  comme  essai  seulement,  il  y  aurait  lieu 
de  l'exécuter  ; 

Que  la  localité  de  Digoin,  la  pénurie  financière  et  les  circons- 
tances de  toute  espèce,  sont  favorables  à  ce  que  l'essai  soit  fait  pour 
joindre  le  canal  du  centre  et  le  canal  latéral  ; 

Que  le  barrage  simple ,  ainsi  que  le  barrage  double  ,  si  l'on  est 
forcé  d'y  recourir,  lors  même  qu'ils  ne  serviraient  qu'un  petit 
nombre  d'années  ,  économiseraient  un  si  fort  capital  que,  n'eus- 
sent-ils donné  qu'une  navigation  d'un  ou  deux  jours  par  semaine  , 
dans  les  saisons  difficiles,  ils  auraient  été  fort  avantageux; 

Que  l'utilité  d'un  pont  pour  les  voitures,  à  Digoin  ,  est  une 
circonstance  qui  diminue  sensiblement  la  dépense  à  faire  pour  la 
navigation  ; 

Qu'en  conséquence,  il  y  a  probablement  lieu  d'approuver  en 
principe  le  barrage  simple  et  le  double  barrage,  et  d'ordonner  qu'il 
soit  immédiatement  procédé  aux  études  de  détail  et  à  diverses  re- 
cherches d'expérience  qu'une  prompte  exécution  à  Digoin  rendrait 
absolument  nécessaires  ; 

Que  si  les  travaux  du  double  barrage  et  du  bief  contigu  jusqu'à 
l'Odde  étaient  considérés,  pour  l'exécution,  comme  des  dépenses 
du  canal  du  centre  ,  il  faudrait  allouer  à  ce  canal  776,000  fr.  par 
an  ,  pour  le  parachever,  l'entretenir  et  livrer  à  la  navigation  les 
travaux  dont  il  s'agit  à  la  fin  de  i834- 

Cho^tiy ,  le  ?o  avril  iR3o. 
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LÉGENDE  DE  LA  PLANCHE. 


Fig.  i« 

ABCDEF,  canal  du  centre. 
A,  B,  D,  E,  F ,  écluses  existantes. 
g,  écluse  projetée. 

MNOPQRSTUV,  canal  latéral  projeté  avec  pont  canal. 
N  O  et  P  Q  ,  tranchées. 
Q  R ,  pont  canal. 
R,  S,  T,  U ,  écluses. 

abc  dV  y  tracé  sans  écluses  projeté  pour  le  canal  latéral 
arrivant  au  double  barrage. 

Fig.  2. 

A  B  |  bassin  actuel  indiqué  en  points. 
B  ,  avant-bassin  projeté. 

A,  arrière- bassin  projeté. 
C  et  D,  écluses  existantes. 

I,  sas  à  construire  quand  on  divisera  le  bassin  A  B  en  deux. 

EFG,  chevrette  submersible  projetée. 

H,  branche  projetée. 

K ,  sas  projeté. 

P  Q ,  double  barrage. 

QR  )  sas  contrebusqué  projeté. 

R  S  |  bassin  projeté. 

TUVXY,  route  départementale. 

Fig.  3. 

A  ,  sas  d'embouchure  du  canal  du  centre. 

B,  id.  du  canal  latéral. 

C  D ,  barrage  d'amont  avec  pont. 

E  F  9  barrage  d'aval. 

G  C  D  H ,  route  départementale. 

1  et  K  ,  pertuis  de  navigation  à  poutrelles. 

M  et  N  y  maisons  cPéclusiers. 

O  et  P ,  coupe  des  deux  barrages. 
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Fig.  4. 

aby  cd%  efygh  ,  tirant  en  fer  qui  lieront  les  pieux  extérieurs 
aux  moïses  des  pieux  extérieurs. 

A  B ,  fermeture  d'un  pertuis  au  moyen  d'aiguilles  verticales. 

Fig.  5. 

A  B,  plan  de  la  fermeture  d'un  pertuis  au  moyen  de  planchettes. 

C,  D,  E ,  F  ,  élévation  des  planchettes. 

I  K ,  coupe  verticale  de  planchettes* 

L ,  M ,  N  ,  O  ,  coupes  isolées  des  planchettes. 

RECHERCHES  SUR  LE  PLAN  D'UN  TRAITÉ  THÉORIQUE 
ET  PRATIQUE  DES  CONSTRUCTIONS  , 

1 

ou  d'un  cours  complet  de  construction,  a  l'usage  des  ingé- 
nieurs des  voies  de  communication  de  l'empire  DE  RUSSIE  ; 

PAR  LE  LIEUTENANT-COLONEL  HENRY. 


Parmi  les  nombreux  perfectionnemens  que  le  service  des  voies 
de  communication  doit  à  la  direction  actuelle  ,  on  remarque  sur- 
tout ceux  apportés  dans  les  diverses  branches  de  l'instruction  à 
l'iostitut  des  ingénieurs.  Cet  institut  qui  compte  parmi  ses  profes- 
seurs d'anciens  élèves  de  l'école  polytechnique,  et  qui  remplit  , 
avec  un  succès  sans  cesse  croissant,  le  but  important  qu'on  s'y  pro- 
pose, possède  déjà  la  plupart  des  ouvrages  nécessaires  à  l'enseigne- 
ment. Une  partie  des  officiers  ,  faisant  ou  ayant  fait  les  fonctions 
de  professeurs,  ont  rédigé  en  forme  de  traité  classique,  et  dans  les 
limites  des  besoins  de  cet  établissement ,  la  principale  substance 
des  cours  fondamentaux  }  et  ces  ouvrages ,  imprimés  sous  un  for- 
mat approprié  chacun  à  son  objet ,  embrassent,  ainsi  qu'il  en,  a> 
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été  fait  mention ,  dans  les  premiers  numéros  de  ce  journal  ,  l'ana- 
lyse pure,  la  géométrie  descriptive,  la  coupe  des  pierres  et  la  mé- 
canique rationnelle.  Quant  aux  cours  dont  l'étendue  et  les  points 
d'application  dans  le  service  n'ont  pu  être  encore  arrêtés,  ils 
n'ont  été  présentés  aux  élèves  que  sous  la  forme  de  simples  cahiers 
lithographiques.  Ainsi  ont  dû  être  traité  provisoirement  les  cours 
de  chimie,  de  physique,  de  mécanique  appliquée,  de  minéralo- 
gie , d'astronomie,  d'hydrographie  ,  d'art  militaire  et  de  stratégie, 
et  enfin  de  construction.  Un  petit  nombre  d'autres  dont  le  besoin 
ne  s'est  fait  sentir  que  plus  récemment ,  n'ont  pu  être  encore  ré- 
digés. Tels  sont  les  cours  de  charpente  théorique  et  d'architecture. 

L'un  des  plus  essentiels  des  cours  qui  n'ont  pu  être  encore  pré- 
sentés qu'en  lithographies,  est  sans  aucun  doute  le  cours  de  cons- 
truction, les  officiers  du  corps  ayant  à  faire  une  application  con- 
tinuelle }  et  souvent  unique ,  des  connaissances  qu'il  doit  procurer. 
(Test  ce  qui  m'a  déterminé,  à  la  fin  de  1825,  époque  où  je  com- 
mençai les  fonctions  de  professeur  de  ce  cours,  à  songer,  non  à  la 
rédaction  définitive  d'un  cours  complet  de  construction,  qui  ne  peut 
être  que  le  résultat  de  longues  et  pénibles  élaborations ,  mais  aux 
augmentations  les  plus  pressantes  que  requiéraient  les  anciennes 
feuilles.  La  nécessité  de  faire  réimprimer  ces  feuilles  en  1826  , 
m'obligea  de  terminer  hâtivement  ce  travail  ;  et  je  fus  assez  heu- 
reux, malgré  son  étendue  ,  pour  y  porter  dans  le  court  délai  qui 
m'était  imposé,  de  nombreuses  et  importantes  améliorations. 

Toutefois  le  besoin  d'un  ouvrage  classique  ,  traitant  de  toutes 
les  constructions  du  ressort  de  l'art  de  l'ingénieur,  a  toujours  été 
présent  à  ma  pensée.  Je  l'ai  indiqué  dans  l'avant-propos  des  der- 
nières lithographies  ;  et  je  n'ai  cessé  ,  tout  en  m'occupant  de  ces 
dernières  ,  de  méditer  le  plan  de  sa  composition.  Ce  plan  ,  d'une 
extrême  difficulté  à  tracer,  pour  qu'il  soit  parfaitement  méthodi- 
que, a  été  pour  moi  l'objet  de  longues  recherches;  et  dans  l'ab- 
sence de  tout  guide,  même  chez  les  meilleurs  auteurs  ,  j'ai  dû 
puiser  dans  mes  propres  réflexions  ses  dispositions  fondamentales. 
J'en  présente  ici  le  tableau,  qui  me  parait  devoir  satisfaire  aux 
considérations  les  plus  essentielles  ,  et  pouvoir  servir  à  diriger  , 
dans  la  rédaction  d'un  pareil  traité ,  quiconque  sera  dans  le  cas 
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d'y  consacrer,  avec  un  temps  considérât  le,  de  patientes  et  pro- 
fondes méditations  Mais  avant  de  procéder  à  l'exposition  de  ce 
plan  y  et  d'entrer  dans  l'examen  des  motifs  qui  m'ont  porté  à  lui  * 
donner  la  forme  que  j'ai  adoptée,  je  jetterai  un  coup-d'ceil  rapide 
sur  les  divers  ouvrages  qui  ont  été  faits  dans  ce  genre ,  sur  la 
marche  qu'ont  suivi  leurs  auteurs,  et  sur  les  difficultés  que  compor- 
tait un  tel  sujet ,  difficultés  qu'ils  ont  en  général  aussi  rarement 
abordées  que  résolues. 

Le  plus  ancien ,  et  peut-être  encore  un  des  meilleurs  ouvrages 
sur  les  travaux  des  ingénieurs,  est  sans  doute  l'architecture  hy- 
draulique de  Bélidor,  en  quatre  volumes  in-4°  ,  ouvrage  auquel  il 
faut  joindre  la  science  de  l'ingénieur  du  même  auteur.  Les  cinq 
volumes  de  ce  recueil  contiennent  en  eflet  de  longs  et  précieux 
docnmens  sur  les  travaux  les  plus  importas»  de  notre  service  ;  ils* 
montrent  surtout  l'esprit  de  conduite  de  ces  travaux  ,  et  mettent 
sur  la  voie  desperfectionnemens  qu'on  peut  leur  apporter.  Mais  ils 
comprennent  beaucoup  d'objets  qu'on  doit  reléguer  dans  la  méca- 
nique rationnelle  ou  appliquée  aux  arts.  Ils  ne  contienent  que  peu. 
de  détails  sur  les  ponts,  rien  sur  les  routes;  sur  la  navigation  que 
peu  de  choses  dont  on  puisse  aujourd'hui  tirer  parti;  ils  laissent 
beaucoup  à  désirer  du  côté  des  travaux  maritimes  ;  enfin  Tordre 
établi  dans  les  matières ,  bien  qu'assez  régulier  et  méthodique  pour 
l'objet  que  l'auteur  s'est  proposé ,  n'est  nullement  applicable  à  un 
cours  de  construction  tel  que  le  nôtre.  Ainsi  malgré  la  sagesse  et 
la  solidité  des  vues  de  l'auteur  ,  malgré  les  annotations  utiles,  et 
l'on  doit  même  dire  nécessaires ,  insérées  dans  la  nouvelle  édition 
par  M.  l'ingénieur  Navier;  malgré  le  fruit  que  l'on  retirera  tou- 
jours de  la  lecture  de  cet  excel  ent  ouvrage,  on  ne  peut  discon- 
venir qu'il  est  à  la  fois  trop  volumineux  et  trop  incomplet  pour 
être  présenté  comme  un  traité  classique  du  genre  de  celui  dont 
nous  nous  occupons.  11  ne  peut  servir  convenablement  que  comme 
ouvrage  à  consulter;  il  convient  seulement  à  la  bibliothèque  des 
ingénieurs  déjà  expérimentés. 

A  l'égard  de  l'architecture  hydraulique  de  M.  de  Frony,  comme 
elle  n'est  point  achevée,  et  que  les  deux  premiers  volumes,  qui 
ont  déjà  paru,  ne  comprennent  que  la  mécanique  rationnelle,  et 
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quelques  objets  seulement  de  mécanique  appliquée  aux  arts,  et  rien 
encore  sur  les  travaux  du  service  spécial  des  ingénieurs,  on  ne 
peut  en  faire  mention  sous  ce  dernier  rapport.  On  doit ,  tout  en 
reconnaissant  le  mérite  supérieur  de  cet  ouvrage ,  remettre  l'exa- 
men à  en  faire,  à  l'époque  où  il  sera  terminé. 

Outre  ces  deux  ouvrages,  on  comptait  aussi ,  avant  1800,  plu- 
sieurs dictionnaires  et  traités  des  ponts  et  chaussées,  dans  lesquels 
on  pourrait  puiser  d'utiles  documens  de  la  science  des  constructions. 
Quelques-uns  même  de  ces  ouvrages  pouraient  servir  avec  quel- 
que succès  dans  certains  cas.  Cependant  on  doit  dire  qu'en  général 
ils  ont  vieilli,  et  que  l'essor  donné  depuis  ces  derniers  temps  aux 
sciences  physiques  et  ni  a  thématiques,  les  a  presqu'entièrement 
écartés  de  la  ligne  actuelle  des  études.  On  est  donc  forcé  de  les; 
passer  ici  sous  le  silence ,  laissant  au  sèle  de  l'érudition  à  en  tirer 
le  petit  nombre  de  notions  qui  ont  conservé  de  l'intérêt. 

Ce  n'est  que  postérieurement  à  1800  que  parurent  deux  ouvra- 
ges  remarquables  par  leur  éminent  mérite,  l'un  destiné  aux  ingé- 
nieurs, et  l'autre  aux  architectes,  savoir  :  le  premier,  par  Gauthey, 
sur  la  construction  des  ponts  et  sur  les  canaux  denavigation ,  lesecona 
sur  l'art  de  bâtir,  par  Rondelet.  Ces  deux  traités  formés,  l'un  de 
trois ,  l'autre  de  cinq  volumes  in-quarto ,  furent,  presqu'à  l'instant 
même,  regardés  comme  les  ouvrages  classiques  de  la  science.  Ne 
se  confondant  ensemble  qu'en  un  petit  nombre  de  points ,  ils  of- 
frirent de  nombreuses  descriptions  des  travaux  les  plus  importans. 
Tout  ce  qu'on  savait  de  mieux  alors  sur  la  construction  des  ponts 
et  sur  la  navigation,  se  trouva  compris  dans  Gauthey.  Tout  ce 
que  Part  de  bâtir  avait  de  détails  essentiels  fut  renfermé  dans 
Kondelet.  Chacun  de  ces  auteurs  traita  même ,  ce  qui  manquait 
dans  la  plupart  des  autres  ouvrages,  de  l'étude  des  matériaux 
divers.  Chacun  présenta,  selon  l'objet  qu'il  s'était  proposé,  les 
principes  et  les  documens  reconnus  les  plus  utiles ,  tant  relative- 
ment a  leur  emploi,  qu'à  la  combinaison  des  différent  moyens  de 
construction  qu'ils  constituent.  Un  nombre  considérable  de  plan- 
ches  gravées  avec  soin  ,  completta  l'intelligence  du  texte  de  ces 
deux  ouvrages;  et  l'on  parut  posséder ,'  en  ces  deux  monumens  de 

l'érudition ,  tout  ce  que  l'on  pouvait  désirer  d'y  trouver  au  moment 

<  •  ■ .  %j<      .  ......ii 
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oja  ils  ont  paru.  Cependant  les  huit  volumes  de  ce  recueil  étaient 
loin  d'offrir  encore  un  traité  élémentaire  et  classique.  Beaucoup 
d'objets  pouvaient  en  être  élagues;  un  certain  nombre  d'autres 
devaient  y  être  ajoutés ,  tels  que  les  routes  et  les  travaux  à  la  mer. 
Enfin  ,  les  matières  n'y  sont  point  classées  suivant  on  onfre  qu'on 
poisse  regarder  comme  régulier  :  les  auteurs  s'étant  plus  attachés 
à  présenter  de  nombreuses  et  utiles  notions  à  l'étude ,  que  jlç  les 
ranger  d'après  une  disposition  qui  la  facilitât. 

Un  seul  petit  ouvrage,  publié  avant  ces  deux  derniers,  avait 
offert  un  essai  de  classification  des  travaux  du  ressort  de  l'art  do 
l'ingénieur  t  c'étaient  les  programmes  d'un  cours  de  construction 
à  l'usage  de  l'école  polytechnique,  par  M.  l'inspecteur  général 
Sganzin.  C'est  le  seul  ouvrage  qui  donne  une  juste  idée  de  la  dif» 
ficulté  d'apporter,  dans  la  distribution  des  matières  do  ce  cours, 
un  ordre  véritablement  systématique.  On  y  voit  les  recherches  de. 
l'auteur  pour  parvenir  à  la  disposition  la  plus  naturelle ,  la  plus  sim- 
ple, la  plus  commode  pour  l'étude.  On  peut  y  reconnaître  enfin  que 
s'il  n'a  pas  entièrement  résolu  la  question,  il  a  mis  au  moins  sur 
)a  voie  de  la  résoudre.  11  s'est  en  effet  efforcé  de  tout  embrasser 
dans  son  plan,  ainsi  que  d'assigner ,  autant  que  possible,  sa  place 
eiacte  à  chaque  chosé. 

Il  était  peut-être  réservé  a  la  Russie  de  fournir  aux  ingénieurs 
une  plus  grande  facilité  que  la  France  pour  la  composition  de  ce 
plan.  Le  corps  des  ingénieurs  s'y  occupe  à  la  vérité  des  mêmes 
travaux  ,  mais  il  porte  une  qualification  qui  signale ,  avec  une 
exactitude  remarquable ,  l'objet  général  de  son  service.  Là  l'ingé- 
nieur n'est  plus  seulement  ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  il  est 
ingénieur  des  voies  de  communication  ,  on  pourrait  ajouter  civiles. 
Les  communications  de  toute  espèce  sont  toutes  ici  de  son  ressort. 
$oit  qu'elles  s'établissent  par  terre  au  moyen  des  routes  et  des 
ponts ,  soit  qu'elles  aient  lieu  par  eau ,  au  moyen  de  la  navigation 
intérieure  ou  maritime ,  elles  concernent  également  l'officier  du 
génie  des  voies  de  communication.  Telle  est  donc  la  règle  de  tout 
plan  d'ouvrage  qui  doit  servir  à  l'instruction  de  ces  officiers.  Tel 
a  été,  dans  mes  recherches,  le  guide  que  j'ai  cru  devoir  suivre: 
mon  tableau  systématique  d'un  cours  complot  de  construction  a 
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dû  par  conséquent  être  établi  d'après  cette  considération  fonda- 
mentale. 

Ayant  arrêté  cette  première  base  ,  j'ai  cm  devoir  envisager  les 
travaux  qui  concernent  les  ingénieurs  sous  deux  rapports  capitaux» 
lesquels  doivent  former  deux  objets  d'étude  essentiellement  dis- 
tincts. (Voyez  mon  tableau  général  n°  1).  Sous  le  premier  rapport, 
je  les  considère  comme  généraux,  et  comme  concernant  la  confec- 
tion d'un  ouvrage  quelconque  en  général,  sans  aucune  spécification 
de  cet  ouvrage.  Sous  le  second  rapport,  j'en  viens  à  examiner  les 
ouvrages  spéciaux  ,  ouvrages  qui  ont  en  vue  un  objet  spécialement 
désigné,  etquî  ont  toujours  pour  résultat  une  communication  par- 
ticulière. La  première  classe  doit  présenter  la  connaissance  de  tout 
ce  qui  est  nécessaire  à  la  confection  des  ouvrages  ;  dans  la  seconde 
on  trouve  l'application  successive  de  ces  connaissances  à  chaque 
espèce  de  construction.  Ces  deux  classes  constituent  ainsi  les  deux 
parties  du  traité  dont  j'indique  le  plan  ;  et  chacune  de  ces  parties, 
présentée  d'une  manière  à  la  fois  élémentaire  et  suffisamment  dé- 
taillée, ne  peut  comporter  moins  d'un  volume,  mais  peut  facile- 
ment  être  portée  à  deux. 

Les  objets  généranx  (i)  formant  la  première  classe  (  voyez  le  ta- 
bleau n°  2  ),  se  divisent  naturellement ,  i°  en  connaissance  des  élé- 
mens  que  comportent  en  général  la  construction  d'un  ouvrage  ; 
a*  en  moyens  de  confectionner  cet  ouvrage.  Ici  commence  à  se  (aire 
sentir  la  difficulté  d'une  classification  naturelle.  Il  paraît  en  effet 
qu'avant  de  s'occuper  de  la  confection  d'un  ouvrage,  on  doit  étu- 
dier les  élémens  nécessaires  à  cette  confection.  Cependant  le  tracé 
et  les  dessins  d'un  projet  précèdent  assez  ordinairement,  dans  les 
études  des  élèves,  toute  connaissance  des  matériaux  autre  que  l'in- 
dication de  leur  nature.  La  composition  d'un  projet ,  et  surtout  aes 
travaux  préalables  et  sa  rédaction ,  se  lient  d'une  manière  plus  ou 
moins  intime  aux  considérations  de  géométrie,  d'analyse  et  de  mé- 
canique que  les  élèves  viennent  de  quitter  ,  ou  même  dont  ils  s'oc- 

(i)  On  remarquera  que  je  suis  forcé  ,  faute  d'autre  terme  plus  précit  « 
d'employer  le  terme  objet* généraux  pour  désigner  les  objets  concernant 
\  un  ouvrage  quelconque. 
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cnpent  encore;  et  il  est  fprt  difficile  de  placer  ailleurs  qu'à  la  des- 
cription des  travaux  du  projet,  divers  points  de  théorie  relatifs  à  la 
levée  des  plans  ,  aux  nivelleniens ,  aux  calculs  des  terrassemens  , 
aux  jeaugeages,  etc.  Or  ces  divers  objets  semblent  venir  d'eux- 
mêmes  à  la  suite  des  précédentes  études.  C'est  là  sans  doute  ce  qui 
a  déterminé  M.  Sganzin  à  placer  ces  objets  en  tête  de  ses  prograni- 
mes.  C'est  ce  qui  a  guidé  aussi  dans  la  rédaction  des  anciennes  , 
ainsi  que  des  nouvelles  lithographies  du  cours  de  construction. 
Mais  ici ,  pour  suivre  la  marche  qui  me  paraît  la  plus  régulière  , 
je  crois  devoir  adopter  un  ordre  inverse,  en  présentant  la  connais- 
sance des  élémens  des  ouvrages  ,  avant  de  décrire  les  moyens  de 
combiner  ces  élémens  ,  c'est-à-dire  d'en  composer  un  projet  et  de 
procéder  à  son  exécution. 

Je  sais  que  l'on  peut  aussi  désirer  de  voir  placer  les  notions  re- 
latives à  la  confection  d'un  projet ,  ainsi  qu'à  l'exécution  des  ou- 
vrages ,  après  l'étude  de  tous  les  ouvrages  qui  concernent  le  service* 
des  ingénieurs.  Cette  disposition  semble  même  au  premier  abord 
plus  naturelle  que  les  deux  précédentes.  Mais  si  l'on  fait  attention 
que  l'étude  des  ouvrages  spéciaux  n'est  autre  chose  que  celle  des 
divers  projets  dont  on  aura  à  s'occuper  ,  on  trouvera  sans  doute 
plus  convenable  de  faire  marcher  en  première  ligne  ce  qui  est  à  la 
lois  élémentaire  et  préalable  à  la  rédaction  de  tout  projet  j  c'est-a- 
dire  les  levées  de  plan,  nivellemens  ,  calculs  de  terrassemens,  jau- 
geages ,  etc.  A  l'égard  de  la  rédaction  proprement  dite,  on  l'étu- 
dié, quant  aux  travaux,  dans  les  ouvrages  spéciaux  ;  quant  aux 
parties  qui  la  composent ,  il  est  avantageux,  sous  bien  des  rapports, 
de  les  connaître  d'avance  ,  afin  de  tirer  d'auiant  plus  de  fruit  de 
l'étude  de  ces  ouvrages.  Ce  n'est  donc  qu'au  sujet  de  l'exécu- 
tion des  ouvrages  qu'on  pourrait  élever  une  objection  solide. 
Les  soins  qui  concernent  cette  rédaction  paraissent  en  effet 
devoir  être  exposés  les  d  erniers.  On  pourrait  donc  à  la  rigueur 
les  rejeter  dans  une  troisième  et  dernière  partie.  Mais  alors  , 
relégués  hors  des  objets  généraux  dont  ils  font  nécessaire- 
ment partie,  ils  ne  seraient  pas  encore  à  leur  place.  Telle  est  la 
difficulté  qui  se  présente  assez  souvent ,  lorsqu'on  veut  faire  con- 
corder les  méthodes  naturelles,  avec  celles  artificielles  ou  systètna- 
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tiques.  Cependant  le  manque  de  moyens  de  la  résoudre  ne  doit  pas 
arrêter;  et  comme  l'essentiel  est)  en  demeurant  conséquent  à 
Tordre  qu'on  s'est  imposé,  de  ne  rien  omettre  des  matières  qu'il 
comporte ,  je  crois  qu'on  doit  placer  cet  article  à  la  fin  des  objets 
généraux,  sauf,  en  faisant  sentir  l'impossibilité  de  le  mettre  ailleurs, 
à  prévenir  les  étudians  qu'ils  feront  bien  d'en  reprendre  la  lecture 
quand  celle  de  l'ouvrage  sera  achevée.  Ce  mode  d'étude  n'a  rien  de 
particulier  à  notre  sujet.  Il  a  été  quelquefois  prescrit  par  des  sa- 
vans  distingués,  même  à  l'égard  des  sciences  exactes,  comme  ten- 
dant à  faciliter  leur  enseignement.  On  devra  donc  trouver  peu  ex- 
traordinaire de  l'indiquer  dans  un  traité  sur  les  constructions,  où 
les  connaissances  sont  plus  souvent  liées  entre  elles  à  la  manière 
des  fils  d'un  réseau  ,  que  comme  des  branches  partant  d'un  même 
tronc. 

Cette  première  difficulté  étant  levée ,  les  divisions  et  sous-divi- 
sions de  la  première  classe  s'obtiennent  facilement  et  d'une  ma- 
nière assez  méthodique ,  ainsi  qu'on  le  voit  dans  le  tableau  n°  a. 
La  connaissance  des  élément  nécessaires  à  la  confection  d'un  ou- 
vrage quelconque,  comprend,  i°  les  matériaux  5  a°  la  main- 
d'œuvre;  3°  la  mise  en  œuvre.  Ces  diverses  sous-divisions  se  divi- 
sent elles-mêmes ,  d'après  les  divers  points  de  vue  suivant  les- 
quels on  doit  les  envisager,  en  plusieurs  sections.  Je  ferai  seule- 
ment, au  sujet  de  la  mise  en  œuvre,  l'observation  que  je  trouve  le 
moyen  d'y  placer  très-convenablement  les  grands  élémens  des 
ouvrages  spéciaux,  en  les  considérant  tour  à  tour ,  i°  sous  le  rap- 
port de  la  nature  des  ouvrages ,  eu  égard  au  mode  de  confection - 
sèment  de  ces  ouvrages;  a°sous  celui  des  diverses  parties  de  l'ou- 
vrsge  ,  selon  qu'il  est  indiqué  dans  le  même  tableau;  et  dans  cette 
dernière  cathégorie ,  je  range  toutes  les  espèces  d'ouvrages  rela- 
tives aux  constructions  en  général  ,  sans  désignation  d'aucune  en 
particulier. 

Quant  à  la  construction  d'un  ouvrage  quelconque,  elle  se  divise 
évidemment,  en  confection  du  projet  et  exécution  des  travaux.  La 
première  division  comprend  les  sous-divisions  connues  ,  d'exposé 
du  programme,  d'opérations  préalables,  d'étude  du  projet  et  de  ré- 
faction définitive.  Dans  la  seconde,  j'indique  les  points  principaux 
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de  l'exécution ,  pour  les  cas  les  plus  généraux  ,  et  je  trace  en  cela  le 
plan  d'un  chapitre  important  qui  manque  aux  meilleurs  ouvrages, 
ou  du  moins  qui  ne  s'y  trouve  jamais  que  très-imparfaitement. 

La  seconde  classe,  comprenant  les  objets  spéciaux,  offre  une  bien, 
plus  grande  facilité  que  la  première,  à  l'égard  des  divisions,  sous- 
divisions  ,  sections  et  sous-sections  à  former  ;  (  Voyez  le  tableau 
n°  3  ).  On  distingue  d'abord  ,  1*  les  communications  par  terre  ou 
par  vole  de  roulage  ,  comprenant  les  routes  et  les  ponts  qui  se  sub- 
divisent eux-mêmes ,  selon  qu'il  est  indiqué  au  tableau  ,  et  lea 
tonnelles.  On  présente,  a"  les  communications  par  eau  on  par  voie 
de  navigation,  qui  se  divisent  en  intérieures  et  extérieures,  et  dont 
chacune  comporte  des  ramifications  assez  multipliées.  Enfin,  un 
moyen  de  communication  dont  les  ingénieurs  sont  aussi  chargés  , 
consiste  dans  les  télégraphes  }  et  malgré  la  nature  différente  dea 
communications  qu'ils  tendent  à  établir,  ils  trouvent  encore  ici 
leur  place  en  forme  d'appendice.  Us  forment,  3*  les  communica- 
tions par  voie  de  signaux  $  ils  constituent  un  objet ,  et  comportent 
des  notions  qui ,  en  raison  de  leur  nouveauté,  n'ont  jusqu'à  pré- 
sent été  consignées  qu'en  très-peu  d'endroits  J'en  ai  cependant  pré- 
senté les  principaux  élémens. 

Ayant  tracé  les  tableaux  généraux,  il  est  facile  de  les  diviser  en 
un  certain  nombre  de  tableaux  particuliers ,  où  l'on  présente  les 
développemens  de  leurs  divisions, sous-divisions, etc.  Je  propose, 
par  les  numéros  de  la  huitième  colonne,  de  créer  ces  tableaux  au 
nombre  de  dix  huit,  pour  celles  des  parties  qui  exigent  des  détails 
plus  ou  moins  étendus.  On  pourra  en  leur  donnant  une  certaine  ex- 
tension, en  former  un  corps  d'ouvrage  analogue  aux  anciens  tableaux 
synoptiques  de  Fourcroy  sur  la  chimie,  de  Baruel  sur  la  physique  , 
etc.  On  parviendra  ainsi  à  présenter  sous  un  même  coup-d'œil  , 
les  principes  les  plus  essentiels  de  la  science  des  constructions. 

On  apportera  aussi  à  ce  travail  un  perfectionnement  intéressant, 
en  réservant  une  colonne,  comme  je  l'ai  fait  dans  les  tableaux  noa  2  et 
3 ,  pour  les  noms  des  auteurs  auxquels  on  devra  recourir ,  dans  le 
cas  ou  les  limites  forcées  des  tableaux  particuliers,  restreindraient 
trop  l'étendue  des  articlesexigeant  de  longs  développemens.  Il  sera 
facile  aussi  de  ménager  deux  autres  colonnes,  pour  lesn°*  et  les  de  si - 
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gnations  des  dessins  à  adjoindre  an  texte,  pour  en  completler  In- 
telligence .  Ces  dessins  faits  sur  une  même  échelle  ,  et  sur  un  même 
format,  gravés  ou  lithographiés  avec  soin,  formeraient  un  complé- 
ment essentiellement  utile  à  ces  tableaux  particuliers.  Les  bornes  de 
ceux  généraux  que  j'offre  ici,  m'ont  imposé  l'obligation  de  n'in- 
diquer que  le  nombre  de  ces  figures,  s'élevant  à  plus  de  huit  cents  , 
et  qu'on  ne  peut  renfermer  en  moins  de  cent  soixante  et  seize 
planches. 

Dans  les  tableaux  n°«  a  et  3,  j'ai  dû  me  restreindre  après  avoir 
présenté  la  substance  des  principeaux  paragraphes,  a  citer  les  noms 
des  ouvrages  à  consulter ,  soit  pour  la  création  des  tableaux  de 
détails,  soit  pour  la  rédaction  d'un  traité  complet,  soit  enfin 
pour  guider  les  recherches  des  officiers ,  auquel» ces  tableaux  ,  tout 
généraux  qu'ils  sont ,  peuvent  servir  immédiatement.  On  verra  que 
fe  cite  non  seulement  les  auteurs  anciens  et  modernes  les  plus  esti- 
més   tels  que  Belidor,  Perronet ,  Décessa rt ,  Gauthey  ,  Prony  , 
Girard,  Rondelet,  Cachin , Cordier  ,  Dupin,  Navier,  etc.  5  mais 
aue  j'indique  même  les  simples  mémoires  ,  où  certains  points  , 
tant  de  théorie  que  de  pratique,  ont  été  traités  avec  succès. 
Ces  dîfférens  ouvrages  ne  comportent  par  moins  de  cent  volumes 
presque  tous  in-quarto.  Ils  forment  le  fond  de  la  bibliothèque  de 
tout  ingénieur.  Mais  leur  ensemble  est  à  la  fois  coûteux  ^dif- 
ficile à  se  procurer,  et  impossible  à  lire  d'une  manière  suivie. 
11  serait  sans  doute  a  désirer  qu'on  pût  les  remplacer  par  un  ou- 
Yrage  unique  qui  en  contînt  la  principale  substance.  Mais  cet  ou- 
vrage ,  dont  mes  Ubleaux  généraux  présentent  le  plan ,  dont  les 
tableaux  de  détail"  **crèer,  offriraient  la  distribution  particulière, 
ne  peut  être  que  le  résultat  d»  la  méditation  ,  de  la  patience  et  du 
temps. 

Il  n'existe  que  deux  ouvrages,  où  Ton  se  soit  efforcé  d'atteindre  ce 
but  -  l'un  est  l'architecture  hydraulique  de  Viebeking,  l'autre  la 
science  de  l'ingénieur  de  Delaistre.  Dans  le  premier,  formé  de  cinq 
vol.  in-quarto  ,  imprimés  en  allemand,  et  d'un  atlas  in-folio,  l'au- 
teur à  réuni  à  peu  près  tout  ce  qui  est  connu  dans  les  divers  genres 
de  construction  i  et  l'on  ne  peut  qu'y  trouver  d'utiles  matériaux  , 
surtout  dans  l'atlas  qui  comprend  les  planches  de  presque  tous  les 


Digitized  by  Googl 


D'UN  COURS  COMPLET  DE  CONSTRUCTION. 

recueils  exUtans.  Mais  le  plan  de  l'ouvrage  est  loin  d'être  régolier. 
Le  texte  manque,  en  généra],  des  notions,  théoriques  indispensables 
â  l'instruction  des  jennes  ingénieurs.  On  ne  peut  enfin,  malgré  son 
mérite  très  réel,  s'en  servir  que  comme  ouvrage  à  consulter,  de  la 
même  manière  que  celui  de  Krafftpour  les  constructions  en  char- 
pente. Quant  A  l'ouvrage  de  M.  Delaistre,  qui  ne  comprend  que 
deux  volumes  in-quarto,  accompagnés  d'un  atlas,  il  est  loin  de 
comporter  toute  la  substance  de  nos  tableaux  ,  et  quoiqu'il  con- 
tienne un  certain  nombre  de  très  bons  articles,  les  détails  incomplets 
et  en  arrière  des  connaissances  actuelles,  qu'il  renferme,  prescri- 
vent de  n'en  faire  usage  qu'avec  une  certaine  réserve.  Il  ne  peut 
donc  ,  sous  le  double  rapport  de  l'étendue  et  de  la  perfection  ,  être 
offert  à  l'étude  comme  un  ouvrsge  classique. 

Telle»  sont  les  considérations  tant  générales  que  particulières  , 
que  j'ai  cru  devoir  mettre  sous  les  yeux  des  lecteurs ,  au  sujet  de  la 
composition  de  l'ouvrage  dont  j'ai  présenté  le  plan.  La  nouveauté 
de  ce  plan  et  sa  régularité,  satisferont ,  sans  doute ,  la  plupart 
d  entr'eux.  Mais  ce  qu'on  devra  le  plus  apprécier ,  c'est  l'utilité 
ultérieure  dont  il  peut  être  dans  la  rédaction  d'un  traité  véritable- 
ment classique.  Je  ne  croirai  donc  ce  travail  réellement  recomman- 
dante ,  que  lorsqu'on  l'aura  jugé  propre  à  servir  de  base  à  la  con- 
faction  d'un  pareil  traité. 
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ENTREPRISE  DE  LA  DISTRIBUTION  GÉNÉRALE 

DES  EAUX  DANS  PARIS. 

■  ju  OQC«gg—  

>  ■ 

Charles  ,  par  la  grâce  de  Diëu  ,  roi  de  France  et  de  Navarre. 
Sur  le  rapport  de  notre  ministre  secrétaire  d'état  an  département 
de  l'intérieur. 

Vu  les  délibérations  prises  par  le  conseil  municipal  de  notre 
bonne  tille  de  Paris  ,  les  8  août  i8a5  ,  8  février  et  ao  août  1828, 
tendant  à  obtenir  l'autorisation  d'adjuger  l'entreprise  de  la  distri- 
bution dans  l'enceinte  actuelle  de  Paris ,  de  4,075  pouces  d'eau 
provenant  de  l'Ourcq  et  des  sources,  et  de  2,000  pouces  d'eau  et 
p\ns  qui  seront  élévés  de  la  Seine  ; 

Vu  le  cahier  des  charges  de  celte  entreprise  $ 

Notre  conseil  d'Etat  entendu  ; 

Nous  avons  ordonné  èt  ordonnons  ce  qui  suit  î 

Art.  Ier.  La  Ville  de  Paris  est  autorisée  à  életer  d(es  eaux  de  la 
Seine  pour  les  distribuer  dans  l'intérieur  de  la  ville. 

Art.  II.  Le  préfet  de  la  Seine  est  autorisé  à  procéder  à  l'adjudica- 
tion de  l'entreprise  de  la  distribution  intérieure  de  ces  eaux  ,  ainsi 
que  de  celles  de  l'Ourcq  ,  et  des  sources  appartenant  à  la  VHh?. 

Art.  III.  Cette  adjudication  aura  lieu  avec  publicité  et  concurrence^ 
èt  aux  charges  et  conditions  contenues  dans  le  cahier  des  charges 
Rnnexé  à  la  présente  ordonnance.  1  •  A 

Art.  IV.  Notre  ministre  secrétaire  d'état  de  l'Intérieur,  est  chargé 
de  l'exécution  de  la  présente  ordonnance. 

Donné  au  château  des  Tuileries  ,  le  vingt-trois  décembre  deî'an 
de  grâce  18:9,  et  de  notre  régne  le  sixième. 

Charles. 

♦ 

TOMfc  8.  5 
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Cahier  des  charges  ,  clauses  et  conditions  générales  de  Tadju  - 
dication  de  V entreprise  de  la  distribution  des  eaux  dans 
Paris. 

Art.  ier.  La  compagnie  qui  sera  déclarée  adjudicataire  de  l'en- 
treprise ,  sera  tenue  d'exécuter  à  ses  frais ,  risques  et  périls ,  et  au 
profit  de  la  Tille  de  Paris  ,  tous  les  travaux  et  ouvrages  nécessaires 
ponr  la  distribution  ,  dans  l'enceinte  actuelle  de  Paris  ,  de  6,075 
pouces  d'eau  au  moins  ,  savoir  : 

4)000  pouces  que  la  Ville  s'est  réservé  le  droit  de  prendre  ,  dans 
toutes  les  saisons  ,  au  bassin  de  la  Vilette  ,  par  son  traité  du  19 
avrail  181 8  avec  la  compagnie  des  canaux  de  l'Ourq  et  de  Saint- 
Denis  j 

yS  pouces  environ ,  provenant  des  sources  d'Arcueil ,  des  Prés- 
Saint-  Gervais,  de  Belleville  et  de  Ménilmontant  ; 

2,000  pouces  au  moins  qui  seront  élevés  de  la  Seine ,  en  vertu 
de  l'autorisation  accordée  à  la  Ville ,  par  l'ordonnance  royale  de 
ce  jour. 

La  compagnie  pourra  élever  de  la  Seine  une  quantité  d'eau  plus 
considérable,  soit  pour  étendre  les  distributions,  soit,  si  elle  le  juge 
convenable ,  pour  remplacer  les  eaux  de  l'Ourcq  ,  en  totalité  on 
en  partie  ,  par  des  eaux  de  La  Seine.  Les  lieux  où  s'effectueront  les 
prises  d'eau  seront  déterminés  par  l'administration. 

Art.  a.  Cette  distribution  s'effectuera  au  moyen  de  tuyaux  placés 
sous  les  rues  et  voie  publiques.  Bile  sera  divisée  en  deux  sections 
entièrement  distinctes ,  qui  formeront  chacune  un  système  indé- 
pendant l'un  de  l'autre. 

La  première  section  comprendra  les  eaux  de  l'Ourcq  et  des 
sources  $ 

La  seconde  y  les  eaux  de  la  Seine  seulement. 

Pour  prévenir  tout  mélange  et  toute  substitution  des  eaux  de 
l'Ourcq  aux  eaux  de  la  Seine  ,  il  ne  pourra  être  établi  de  commu- 
nication entre  les  deux  sections ,  même  provisoirement  et  en  cas 
d'urgence  et  de  force  majeure ,  que  d'après  l'autorisation  de  l'ad- 
ministration. 

Pour  assurer  l'exécution  de  cette  disposition  ,  les  clefs  des  robi- 
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iàèts  serrant  à  mettre  les  deux  systèmes  en  communication  ,  seront 
déposées  entre  les  mains  des  agens  de  l'administration. 

Art.  3.  Sur  les  6,075  pouces  au  moins  à  distribuer  par  la  compa- 
gnie ,  elle  devra  fournir  gratuitement  à  la  Ville  3,8oo  pouces  > 
savoir  i 

3,5oo  pouces  qui  seront  employés  à  l'alimentation  des  fontaines 
monumentales,  ainsi  qu'à  l'embellissement  et  à  l'assainissement  d.e 
la  ville ,  et  à  l'arrosement  des  rues ,  conformément  à  l'état  annexé 
au  présent  cahier  des  charges  sous  le  n°  1er  $ 

Et  3oo  pouces  qui  seront  employés  à  l'alimentation  des  fon-* 
tatnes  publiques  gratuites  et  des  autres  services  énoncés  dans  les 
deux  états  qui  sont  également  annexés  sous  les  numéros  2  et  3. 

Art.  4.  Ces  eaux  seront  conduites  aux  frais  delà  compagnie  jusqu'au 
pied  des  fontaines  ou  constructions  servant  à  leur  distribution  ,  et 
de  manière  à  ce  qu'elles  puissent  être  distribuées  aux  hauteurs  fixées 
par  l'état  n°  1 . 

La  Ville  s'interdit  expressément  la  faculté  de  les  vendre  et  d'en 
tirer  aucune  rétribution  ou  produit  pécuniaire. 

Les  eaul  conduites  sur  des  points  culminans  pour  le  service  des 
fontaines  monumentales  et  des  autres  distributions  publiques  et 
gratuites,  seront  sous-réparties  dans  les  quartiers  inférieurs,  aux 
frais  de  la  compagnie  ,  pour  être  employées  à  d'autres  services  pu- 
blics et  gratuits,  conformément  aux  indications  contenues  dans 
l'état  n"  1 ,  sans  que  le  volume  de  cette  sous-répartition  puisse 
être  compté  dans  le  contingent  des  3,5oo  pouces  réservés  par 
la  Ville. 

•  * 

Art.  5.  Les3,5oo  pouces  destinas  aux  fontaines  monumentales  ou 
■  à l'arrosement  des  rues,  pourront  être  fournis  ,  en  totalité  ou  en 
partie  ,  en  eau  de  l'Ourcq  on  de  la  Seine,  au  choix  de  la  com- 
pagnie. 

Les  3oo  pouces  destinés  à  l'alimentation  des  fontaines  gratuites 
et  aux  autres  services  énoncés  dans  lesétats  n°»  2  et  3,  devront  être 
fournis  en  eau  de  Seine  ou  des  sources  ,  conformément  aux  indi- 
cations contenues  dans  les  états  n°*  2  et  3. 

Si  la  compagnie  ,  usant  de  la  faculté  qui  lui  est  conférée  par  le 
paragraphe  \9t  du  présent  article  ,  ne  fournit  pas  en  totalité  les 
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3,5oo  ponces  destinés  anx  fontaines  monumentales  ,  en  eau  de 
l'Ourcq  ,  elle  pourra  disposer  à  son  profit  f  ainsi  qu'il  sera  exprimé 
ci-après,  de  toute  la  portion  des  eaux  de  l'Ourcq  qui  sera  rem- 
placée par  des  eaux  de  Seine. 

Toutefois,  le  volume  des  eaux  de  la  Seine  destiné  aux  consom- 
mations particulières,  ne  pourra  être  réduit  et  devra  toujours  être 
de  2,000  pouces  au  moins. 

Art.  6.  La  compagnie  sera  encore  tenue  de  satisfaire  gratuitement 
à  toutes  les  concessions  particulières  gratuites  auxquelles  la  Ville 
peut  être  tenue  en  vertu  d'anciens  titres. 

Elle  se  défendra  de  ces  titres  à  ses  risques  et  périls  ,  et  garantira 
la  Ville  de  toutes  prétentions  et  réclamations  à  cet  égard. 

En  conséquence  elle  sera  subrogée  ,  tant  activement  que  passi- 
vement ,  aux  droits  et  obligations  de  la  Ville  ,  sous  la  condition 
néanmoins  que  le  volume  des  eaux  à  fournir  en  vertu  du  présent 
article  ne  pourra  excéder  62  pouces  62  lignes. 

Tous  les  renseignemens  que  possède  l'administration  sur  les 
services  actuels  et  les  prétentions  connues  sont  énoncés  dans 
'état  n°  4.  . 

Mais  ledit  état  ne  pourra  être  invoqué  comme  titre  par  qui  que 
ce  soit. 

Art.  7.  Pour  indemniser  la  compagnie  des  dépenses  qu'elle  s'oblige 
à  faire,  la  Ville  lui  concède,  sous  les  clauses,  conditions  et  ré- 
serves exprimées  au  présent  cahier  des  charges  : 

1°  Le  produit  de  la  vente  de  toutes  les  eaux  qu'elle  distribuera 
et  qui  ne  sont  pas  réservées  pour  les  services  publics  gratuits  , 
énoncés  dans  l'article  3  ; 

2°  La  jouissance  de  tous  les  établissemens  appartenant  à  la  Ville, 
qui  composent  le  service  actuel  des  eaux  de  Paris  ,  tels  que  ma- 
chines, sources,  réservoirs  ,  aqueducs,  conduites  fontaines  mar- 
chandes ,  bornes-fontaines  ,  et  généralement  toutes  les  dépen- 
dances de  ces  établissemens  ,  même  celles  qui  sont  situées  hors  de 
J'enceinle  de  Paris  ; 

3°  Enfin  le  droit  exclusif  de  placer  sous  les  rues  et  sous  toutes 
les  parties  de  la  voie  publique  ,  des  tuyaux  destinés  à  la  conduite 
des  eaux  ,  de  telle  sorte  que  ,  pendant  toute  la  durée  de  la  conces- 
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sion  ,  la  compagnie  aura  seule  le  droit  de  placer  des  tuyaux  des. 
tinés  à  la  conduite  des  eaux  sous  les  rues  et  voie  publiques  de  l'en, 
ceinte  actuelle  de  Paris. 

Toutefois  ,  cette  dernière  disposition  ne  pourra  préjudicier  an 
droit  du  Gouvernement  d'ordonner  ou  d'autoriser  le  placement  sous 
les  rues  et  voie  publiques ,  des  tuyaux  destinés  à  conduire  des  eaux  , 
soit  pour  le  service  des  établisse  mens  publics  ,  soit  pour  fournir  les 
diverses  branches  d'industrie  autres  que  celles  qui  auraient  pour 
objet  la  distribution  et  la  vente  des  eaux. 

Il  sera  dressé  un  procès-verbal  contradictoire  de  la  remise  <fu{ 
sera  faite  par  la  Ville  à  la  compagnie  de  tous  les  onvrages  d'art 
et  autres  objets  qui  composentje  sytème  actuel  des  eaux  de  la  Ville 
de  Paris. 

Ces  ouvrages  et  autres  objets  seront  décrits  audit  procès  verbal  y 
dans  l'état  où  ils  se  trouveront  à  l'instant  de  la  remise  ,  de  manière 
que  ledit  procès-verbal,  ensemble  les  procès  verbaux  de  réception 
des  ouvrages  que  la  compagnie  est  autorisée  à  substituer  aux  pre- 
miers ,  puissent ,  à  la  fin  de  l'entreprise  ,  en  cas  de  déchéance  ,  ser- 
vir de  base  et  de  renseignemens  pour  la  remise  qui  devra  être  faite 
du  tout  à  la  ville  de  Paris. 

Art.  8.  La  durée  de  cette  concession  est  fixée  à  quatre-vingt-dix- 
neuf  ans,  à  compter  du  jour  où  la  compagn;e  sera  mise  en  possession. 

Celte  mise  en  possession  aura  lieu  dans  les  trois  mois  ,  au  plus 
tard  9  du  jour  de  l'adjudication. 

Art.  9.  La  vente  des  eaux  s'effectuera,  soit  aux  fontaines  marchandes, 
toit  par  le  moyen  de  distributions  dans  des  propriétés  particulières. 

Art.  10.  La  compagnie  sera  tenue  d'entretenir  et  d'alimenter  les 
fontaines  marchandes  ,  indiquées  dans  l'état  ci-annexé  sous  le  n°  5, 
de  toute  l'eau  provenant  de  la  Seine  nécessaire  aux  besoins  de  la 
consommation. 

Le  prix  des  eaux  qui  seront  vendues  à  ces  fontaines  ne  pourra 
excéder  le  taux  de  neuf  centimes  par  hectolitre,  fixé  par  l'ordon- 
nance royale  du  16  août  1 81 5. 

Art.  11.  La  compagnie  sera  tenue  d'établir  et  de  maintenir ,  dans 
toutes  les  rues  existantes  ,  et  successivement  dans  toutes  celles  qui 
seront  formées  dans  l'enceinte  actuelle  de  Paris ,  des  tuyaux  des- 
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tinés  aux  ventes  d'eau  par  le  moyen  de  distribution  dans  les  pn>7 
priétés  particulières  ,  et  d'un  diamètre  suffisant  pour  satisfaire  à 
toutes  les  demandes  qui  seront  faites. 

La  fourniture  de  l'eau  dans  les  propriétés  particulières  est  divisée 
en  bas  service  et  haut  service. 

Le  bas  service  consiste  à  fournir  des  eaux  de  la  Seine  sur  tous  les 
points  de  la  ville  ,  A  la  hauteur  dç  trois  mètres  au-dessus  du  sol  de, 
la  rue,  et  celles  de  l'Ourcq  ,  à  pareille  hauteur  ,  partout  où  le  ni- 
veau du  bassin  de  la  Villette  et  la  dimension  des  tujaux  le  per- 
mettront. 

Le  haut  service  consiste  à  fournir  les  eaux  à  des  hauteurs  su- 
périeures. 

Le  bas  service  est  seul  obligatoire  pour  la  compagnie  qui ,  au  fur 
fct  à  mesure  de  l'exécution  des  travaux  dang  chaque  quartier  et 
chaque  rue ,  sera  tenue  de  satisfaire  à  toutes  les  demandes  qui  lui 
seront  faites ,  même  en  eau  de  la  Seine  si  les  propriétaires  l'exigent, 
aux  prix  fixés  ci-après ,  pourvu  que  le  volume  d'eau  demandé  ne 
soit  pas  moindre  de  deux  lignes  d'eau ,  représentant  deux  hectolitres 
deux  tiers  par  jour. 

Le  prix  des  eaux  fournies  pour  le  bas  service,  ne  pourra  excéder 
9,ooo  f.  par  pouce  ,  ou  70  fr.  pour  deux  lignes  et  par  année. 

La  compagnie  ,  si  elle  le  juge  convenable,  traitera  de  gré  à  gré 
pour  des  quantités  inférieures. 

Toutefois  la  compagnie  pourra ,  pendant  les  douze  premières 
années  de  sa  concession  ,  maintenir  les  prix  actuels  de  7,000  fr.  le 
pouce  pour  les  eaux  de  la  Seine ,  et  de  1 ,000  f.  le  pouce  pour  les 
eaux  de  l'Ourcq  ;  et  ,  dans  ce  cas  ,  elle  sera  tenue  de  continuer  , 
pendent  le  même  espace  de  temps  les  abonnemens  consentis  par 
la  Ville  ,  aux  clauses,  conditions  et  prix  déterminés  par  les  traités 
existans. 

Le  haut  service  n'est  pas  obligatoire  pour  la  compagnie  ,  qui  sera, 
libre  de  satisfaire  ou  de  se  refuser  aux  demandes  qui  lui  seron^ 
faites ,  et  traitera  pour  les  prix  de  gré  à  gré\ 

Art.t  2.  Il  est  bien  entendu  que  les  abonnemens  consentis  par  la  com- 
pagnie seront  entièrement  étrangers  à  la  Ville ,  et  ne  pourront 
donner  lieu  à  aucune  action  contre  elle. 
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La  compagnie  ne  pourra  aliéner  aucune  partie  du  service  des  eaux, 
ni  grever  ce  service  d'aucune  charge ,  redevance  ou  servitude.  Elle 
ne  pourra  faire  aucune  concession  d'eau  à  perpétuité.  Elle  aura  la 
faculté  de  passer  des  baux  d'abonnement  à  longs  termes;  *nais  à  la 
condition  expresse  :  i°  que  le  prix  des  baux  ne  pourra  être  payé 
d'avance ,  ni  en  totalité,  ni  en  partie,  et  qu'il  sera  toujours  cons- 
titué en  revenu  annuel  ;  a°  que  ces  baux  seront  résiliés  de  plein 
droit  trois  ans  après  que  la  Ville  sera  rentrée  en  possession ,  de 
quelque  manière  que  cette  rentrée  s'effectue.  Tout  acte  ou  contrat 
qui  serait  une  infraction  au  présent  article ,  sera  réputé  nul  à 
l'égard  de  la  Ville ,  sauf  le  recours  des  tiers  contre  la  compagnie. 

Art.  i3.  La  ville  de  Paris  se  réverve,  pendant  toute  la  dorée  de  la 
concession  ,  de  prélever  annuellement  une  part  proportionnelle  du 
produit  brut  général  de  tontes  les  ventes  d'eaa.  Cette  part  pro- 
portionnelle sera  prélevée  chaque  semestre.  La  Ville  aura  le  droit 
de  faire  vérifier  le  compte  des  recettes  et  d'en  faire  constater 
l'exactitude,  sans  pouvoir  toutefois  s'opposer  aux  réductions  de 
prix  que  la  compagnie  voudrait  accorder ,  ni  s'immiscer  en  rien 
dans  l'administration  de  l'entreprise  ou  dans  sa  direction  et  sa 
gestion. 

La  part  proportionnelle  énoncée  dans  le  paragraphe  précédent, 
ne  sera  pas  moindre  de  dix  centièmes.  L'adjudication  sera  faite  à  la 
•  compagnie  qui  aura  offert  le  plus  de  centièmes  au-dessus  de  ce  mi- 
nimum ,  qui  servira  de  mise  à  prix. 

Art.  14.  Tous  les  établissent ens  qui  composent  le  service  actuel  des 
eaux  de  Paris,  dont  la  jouissance  est  concédée  à  la  compagnie  par* 
le  paragraphe  2  de  l'art.  7 ,  lui  seront  remis  au  moment  de  son 
entrée  en  possession. 

Sont  exceptées  de  cette  jouissance  ,  les  fontaines  publiques  ,  soit 
monumentales  ,  soit  de  distributions  gratuites.  Ces  établisse  mens 
resteront  à  la  charge  et  à  la  disposition  de  la  Ville  ,  la  compagnie 
n'étant  tenue  qu'à  conduire  au  pied  des  constructions  la  quantité 
d'eau  qui  doit  être  distribuée  à  chacun  d'eux. 

Les  bornes-fontaines  et  bouches  d'eau,  servant  à  1  arrose  ment 
et  à  l'assainissement  des  rues  ,  ne  sont  pas  comprises  dans  l'excep- 
tion qui  précède  :  leur  établissement  et  leur  entretien  seront  à  la 
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charge  de  la  compagnie ,  qui  sera  également  tenue  d'acquitter  les 
salaires  des  agens  chargés  de  leur  service. 

Art.  i5.  La  compagnie  est  autorisée  à  employer  tous  les  tuyaux; 
actuellement  existons  pour  le  service  des  eaux  ,  qui  pourront  en- 
trer, soit  provisoirement ,  soit  définitivement  ,  dans  l'exécution 
des  travaux. 

Art.  16.  Toys  les  tuyaux,  machines,  ustensiles,  matières  et  autres 
objets  dépendant  dn  survice  actuel  de  la  distribution  des  eaux  ap- 
partenant à  la  Ville,  et  qui  ne  seront  pas  employés  dans  les  travaux  , 
appartiendront  à  la  compagnie  en  toute  propriété ,  sauf  la  réserve 
énoncée  en  l'art.  33.  Elle  pourra  en  disposer  à  son  gré  au  fur  et  à 
mesure  des  remplaceniens. 

■ 

Art.  17.  L*  ville  de  Parts  fournira  A  la  compagnie  les  emplacement 
Résignés  dans  l'état  annexé  à  l'adjudication  n°  6  ,  pour  l'établis- 
sement des  machines  ,  pompes  à  feu  et  réservoirs  nécessaires  à, 
^-élévation  des  eaux. 

Si  la  compagnie  le  préfère  ,  elle  pourra  établir  des  machines  , 
pompes  à  feu  et  réservoirs  dans  d'autres  emplacemens,  à  charge 
d'obtenir  l'autorisation  nécessaire  pour  la  formation  d'établissemens 
de  ce  genre. 

Ces  emplacemens  seront  acquis  par  la  compagnie  ,  et  ils  appar- 
tiendront en  nue  propriété  à  la  ville  de  Paris ,  à  laquelle  ils  seront 
remis  sans  indemnité  à  la  fin  de  la  concession. 

■  a 

Tous  les  frais  relatifs  à  l'acquisition  de  ces  emplacemens  ,  seront 
&  la  charge  de  la  compagnie. 

La  nue- propriété  dés  emplacemens  concédés  par  la  ville  de  Paris, 
qui  ne  seraient  pas  utilisés  pour  le  service  des  eaux  ,  continuera 
^'appartenir  à  la  Ville.  Leur  jouissance  appartiendra  à  la  compa- 
gnie pendant  toute  la  durée  de  la  concession ,  à  la  condition  que 
toutes  les  constructions,  de  quelque  nature  quelles  soient  ,  qui 
seront  élevées  sur  les  dits  emplacemens,  seront  successivement  in- 
corporées à  la  nue- propriété  de  la  ville  de  Paris. 

Art.  18.  Dans  l'exercice  du  droit,  concédé  à  la  compagnie  par  l'art. 
7,  de  placer  sous  les  rues  et  sous  toutes  les  parties  de  la  voie  publr 
e  des  tuyaux  destinés  à  la  conduite  des  eaux  ,  elle  sera  tenue  de  m- 
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conformer  aux  lois  et  réglemens  de  police  relatifs  à  la  surets  et  à 
la  viabilité  de  la  voie  publique. 

Elle  sera  également  tenue  de  respecter,  dans  Pexécution  de  tons 
ses  travaux ,  les  ouvrages  publics  et  particuliers,  même  ceux  qui 
seraient  souterrains,  tels  que  galeries,  égoûts  ou  aqueducs ,  con» 
duites  ,  et  spécialement  celles  ayant  pour  objet  le  gaz ,  suivant  la 
direction  qui  leur  sera  assignée  par  l'administration  ,  etc.  Tout 
dommage  résultant  d'une  infraction  à  cet  égard ,  toute  indemnité 
due ,  soit  par  la  pose  des  tuyaux ,  soit  par  les  pertes  d'eau  et  bit 
filtrations,  seront  à  la  charge  de  la  compagnie  ,  qui  sera  obligée 
de  garantir  la  Ville  de  toutes  recherches  actives  ou  condamnations 
à  ce  sujet. 

Art.  19.  La  compagnie  sera  tenue  de  rétablir  immédiatement  en 
bon  état  le  pavé  de  la  voie  publique  ,  partout  ou  elle  y  aura  fait  £es> 
tranchées  pour  le  placement  ou  l'entretien  des  tuyaux  de  conduite 
ou  pour  d'autres  travaux. 

A  cet  effet  elle  emploiera  les  entrepreneurs  du  pavé  de  Paris  ^ 
qui ,  moyennant  les  prix  de  leurs  marchés ,  seront  obligés  d'exécuter 
les  travaux  et  demeureront  responsables  des  pavages  refaits. 

Ces  travaux  devront  être  exécutés  immédiatement  et  comme 
travaux  d'urgence. 

Art.ao.  La  compagnie  ne  pourra  se  servir  pour  toutes  les  distri- 
butions d'eau  qu'elle  effectuera  que  de  tuyaux  en  fonte  d'un  dia- 
mètre suffisant  pour  satisfaire  à  tous  les  besoins,  et  qui  seront  sou-r 
mis  ,  avant  d'être  placés  ,  A  une  épreuve  de  dix  atmosphères  4* 
pression  ,  en  présence  des  commissaires  de  la  Ville. 

Au  fur  et  à  mesure  du  placement  de  chaque  ligne  de  conduite  , 
il  sera  tenu  attachement  contradictoire  de  son  diamètre  intérieure 
de  son  épaisseur  et  de  sa  longueur.  Son  emplacement  sera  figuré 
sur  un  plan  général  de  la  ville  de  Paris. 

Les  feuilles  d'attachemens  et  le  plan  seront  rédigés  en  double 
expédition  pour  être  déposés,  l'un  au  bureau  de  la  Ville  et  l'autre 
dans  les  archives  de  la  compagnie. 

Art,  ai.  La  compagnie  sera  tenued'avoir  terminé  tous  les  ouvrages 
de  l'entreprise ,  savoir  :  ceux  qui  concernent  le  service  public  ,  dans, 
je  délai  de  neuf  années  , 
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Et  ceux  qui  concernent  le  service  particulier ,  dans  le  délai  de 
douze  années  ç  et  ce ,  à  dater  du  jour  où  l'approbation  de  l'adju- 
dication lui  aura  été  notifiée. 

Les  travaux  du  service  public  seront  exécutés  en  trois  périodes 
de  trois  ans  chaque.  Chaque  période  comprendra  les  travaux  né- 
cessaires pour  la  distribution  du  tiers  de  la  totalité  des  eaux  qui  de- 
vront être  distribuées. 

Les  travaux  à  effectuer  dans  chaque  période  sont  déterminés  par 
l'état  annexé  an  présent  cahier  des  charges  sous  le  n*  i°r. 

Les  travaux  relatifs  au  service  particulier  seront  exécutés  en  cinq 
périodes  dont  la  première  comprendra  les  quatre  premières  années  y 
et  les  quatre  autres  comprendront  chacune  deux  années. 

Au  commencement  de  chaque  trimestre  ,  la  compagnie  sera  tenue 
de  remettre  4  la  Ville  un  état  indicatif  des  travaux  qu'elle  se  pro- 
pose d'exécuter  pendant  ledit  trimestre. 

La  compagnie  pourra  diriger  à  son  choix  l'exécution  de  ces  der- 
niers travaux ,  de  manière  à  mettre  en  activité  la  distribution  et  U 
vente  des  eaux  dans  les  quartiers  et  les  rues  où  les  demandes  d'abon- 
nement lui  paraîtront  plus  assurées.  Mais  ,  dans  le  cours  de  chaque 
période ,  elle  devra  avoir  placé  des  tuyaux  dans  les  rues  d'un  cin- 
quième du  territoire  de  la  ville. 

Après  l'entière  confection  des  travaux ,  il  sera  procédé  à  leur 
réception. 

Art.  aa.  Tons  les  travaux  faits  par  la  compagnie  pour  l'exécution 
de  l'entreprise ,  soit  qu'ils  concernent  le  service  public ,  soit  qu'ils 
aient  pour  objet  le  service  particulier,  deviendront  la  nue-pro- 
priété de  la  ville  de  Paris  au  fur  et  à  mesure  de  leur  confection. 

Il  en  sera  de  même  de  toutes  les  acquisitions  et  constructions 
quelconques  qui  seraient  faites  dans  un  but  d'amélioration  ou  d'ex- 
tension de  l'entreprise. 

Art.  a3.  La  compagnie  devra  se  conformer  aux  réglemens  qui  seront 
faits  par  l'administration  pour  fixer  les  heures ,  les  lieux  et  les 
quotités  des  distributions  des  divers  services  gratuits. 

Si  ces  réglemens  apportent  des  changemens  aux  lieux  et  quotités 
de  distributions  déterminés  par  les  états  n"  î ,  a  et  3,  et  que 

çeschangemens  exigent  des  travaux  plus  considérables  on  de  nou- 
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veaux  travaux ,  l'excédant  des  dépenses  sera  supporté  par  la  Ville. 

Art.  24.  Les  habitans  et  lea  porteurs  d'eau  à  bretelles  et  sans 
yoiture ,  pourront  puiser  de  l'eau  gratuitement  à  la  rivière  et  à 
toutes  les  fontaines  publiques. 

Lea  porteurs  d'eau  i  voiture  et  à  tonneau,  ainsi  que  les  habitant 
qui  se  servent  do  même  mode  de  transport  des  eaux ,  pourront 
puiser  de  l'eau  gratuitement  à  la  rivière. 

Le  tout  sous  réserve  des  réglemens  de  police  relatifa  à  la  sûreté 
et  à  la  salubrité  publiques* 

Art.  25.  La  compagnie  sera  tenue ,  en  cas  d'incendie,  de  fourni» 
gratuitement  lea  eaux  nécessaires  et  de  donner  tous  lea  moyens 
fie  secours  dépendant  de  son  service. 

Art.  26.  Si  le  bassin  de  là  Villette  ne  recevait  pas  assez  d'eau  pou* 
fournir  les  4» 000  pouces  que  la  compagnie  doit  distribuer ,  elle  ne 
sera  tenue  de  délivrer ,  pour  les  services  publics ,  que  le  volume 
p"eau  qui  sera  disponible,  après  qu'elle  aura  déduit  les  5oo  pouces 
.qui  lui  sont  attribués  pour  lea  services  particuliers  et  les  <ruantitéa 
qui  devraient  lui  revenir,  dans  les  caa  où,  par  suite  de  la  faculté 
qui  lui  est  accordée  par  l'art.  5,  elle  aurait  remplacé,  pour  les 
services  publics ,  des  eaux  de  l'Ourcq  par  de*  eaux  do  la  Seine. 

Dans  le  cas  où  les  eaux  du  bassin  de  la  Villette  seraient  infé- 
rieures au  volume  d'eau  qui  doit  revenir  i  la  compagnie  pour  les 
.services  particuliers ,  la  Ville  la  subroge ,  purement  et  simplement 
et  sans  garantie ,  à  ses  droits  et  actions ,  tant  pour  l'exécution  de 
,1'art.  4  du  traité  passé  le  19  avril  1818  entre  la  Ville  et  la  compa- 
gnie des  canaux  de  l'ûurcq  et  de  Saint-Denis ,  que  pour  faire  pro- 
noncer ,  s'il  y  a  lieu ,  contre  cette  dernière  compagnie  la  déchéance 
prévue  par  l'art.  20  du  même  traité,  on  des  dommages  et  intérêts. 

La  Ville  se  réserve  le  droit  d'exercer  directement  son  action 
contre  la  compagnie  des  canaux,  pour  les  eaux  destinées  au  service 
public,  et  s'oblige  ,  pour  les  eaux  destinées  an  service  particulier* 
à  intervenir  pour  seconder  l'action  de  la  compagnie  contre  celle, 
des  canaux ,  et  à  employer  tous  les  moyens  administratifs  à  sa 
disposition  pour  que  le  bassin  de  la  Villette  reçoive ,  dans  le  plus) 
bref  délai  possible ,  les  4,QOO  pouces  destinés  aux  distributions 
intérieures  de  la  ville. 
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Art.  27.  Si  le  volume  «les  eaux  du  bassin  delà  Vîllette  venait  à  être 
augmenté;  si,  par  de  nouvelles  dérivations,  on  par  tout  autre 
moyen,  la  ville  de  Paris  obtenait  un  accroissement  dans  le  volume 
des  eaux  publiques ,  elle  ne  pourra  l'employer  que  pour  les  services 
analogues  aux  services  qui  sont  énoncés  dans  Part.  3  j  et  si  leur 
répartition  exigeait  de  nouvelles  conduites ,  les  frais  en  seront  A 
la  charge  de  l'administration. 

Art.  28.  Il  est  bien  entendu  que  la  présente  concession  ne  peut 
nuire  ni  rien  changer  aux  droits  acquis  au  canal  Saint-Martin  , 
dont  le  traité  de  concession  sera  communiqué  à  la  compagnie. 

Art.  29.  La  compagnie  sera  tenue  de  remplir  à  l'égard  des  établis* 
semens  dont  elle  aura  la  jouissance ,  toutes  les  obligations  générale-, 
ment  quelconques,  même  celles  qui  sont  à  la  charge  du  propriétaire; 
elle  devra  justifier ,  k  toute  réquisition,  delà  complète  exécution 
de  ces  chargea  ,  et  notamment  du  paiement  annuel  des  contributions 
de  toute  nature  qui  pourront  être  dues. 

Art.  3o.  Tous  les  ouvrages  d'art,  les  constructions,  les  machines, 
les  conduites  et  toutes  les  dépendances  du  service  des  eaux,  soit 
avnnt,  soit  pendant,  soit  après  l'exécution  des  travaux  à  faire  par  la 
compagnie,  seront  eoustamment  et  jusqu'à  la  fin  de  la  conces- 
sion ,  entretenus  par  elle  en  bon  état. 

Les  frais  d'entretien  ,  les  réparations  ordinaires  ou  extraordinai- 
res de  ces  objets  demeureront  entièrement  à  la  charge  de  la  compa- 
gnie. 

L'entretien  et  la  réparation  des  fontaines  publiques  restent  à  la 
charge  de  l'administration  de  la  Ville)  la  compagnie  n'étant  tenue 
que  de  conduire  l'eau  au  pied  de  ces  monumens ,  et  de  telle  sorte 
qu'elle  puisse  être  portée  aux  hauteurs  fixées  par  l'état  nw  1. 

Toutefois  la  compagnie  restera  chargée  de  l'entretien  et  des  ré- 
parations des  réservoirs  de  celles  de  ces  fontaines  dont  elle  fera 
usage  pour  le  service  des  concessions  existantes. 
Art.  3t.  Le  service  des  eaux  de  Paris,  tel  qu'il  est  actuellement 
établi,  sera  fait  au  compte  et  par  les  soins  de  la  compagnie,  à 
partir  du  jour  de  sa  mise  en  possession. 

Le  système  actuel  de  distribution ,  soit  en  ce  qui  concerne  le 
service  public ,  soit  en  ce  qui  concerne  les  concessions  faites  aux 
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particuHera,  ne  pourra  être  modifié  par  la  compagnie  qtTaoUtit 
qu'elle  aura  pourra ,  à  l'aide  da  nouveau  système ,  à  tous  les  be- 
soins qui  sont  desservis  par  le  système  actuel. 

Dans  tons  les  cas  ,  aucune  portion  de  ce  senrice  ne  pourra  être 
détruite  ou  supprimée  qu'après  l'autorisation  expresse  de  l'admi- 
nistration. 

Art.  32.  La  compagnie  est  subrogée  à  la  ville  de  Paris  pour  Vt 
plissement  et  l'exécution  des  marchés  et  adjudications  d'ouvn 
ou  fournitures  concernant  le  service  actuel  des  eaux  de  Paris,  et 
de  la  portion  des  eaux  de  l'Ourcq  qui  est  déjà  en  distribution. 
Ces  marchés  sont  annoncés  dans  l'état  ci-annexé,  n°  7. 

Art.  33.  La  pompe  Notre-Dame  ne  sera  conservée  que  jusqu'à 
l'époque  ou  les  services  dépendant  de  cet  établissement  seront  corn-» 
plétement  assurés  par  le  nouveau  système  a  créer  parla  compagnie. 
A  cette  époque,  la  ville  de  Paris  reprendra  cette  machine  et  toutes 
ses  dépendances,  pour  en  opérer  la  démolition,  à  l'exception  des 
tuyaux  de  conduites  placés  sous  terre,  et  dont  la  compagnie  pourra 
disposer. 

Art.  34.  La  ville  de  Paris  subroge  purement  et  simplement* et  sans 
garantie ,  la  compagnie  dans  tous  les  droits  et  actions  résultant 
du  bail  passé  devant  M-.  MarchOux  j  notaire  à  Paris ,  au  profit  des 
sieurs  Aitken  et  Steel  ,  pour  l'espacé  de  27  années ,  qui  ont  com- 
mencé le  ier.  juillet  1822,  des  terrains  et  bâti  mens  de  la  garre  , 
situés  port  de  l'Hôpital. 

La  compagnie  recevra  le  prix  de  la  location  annuelle  due  par  les 
sieurs  Aitken  et  Steel ,  ou  prendra  avec  eux,  à  ses  frais,  tels,  ar- 
rangemens  qu'elle  jugera  convenables  pour  la  résolution  de  tout  ou 
partie  de  ladite  location.  t 

La  copie  du  bail,  passé  au  profit  des  sieurs  Aitken  et  Steel,  est 
annexée  au  présent  cahier  des  charges  sous  le  n°.  8. 

Art. 35. Quel  que  soitle  mode  que  la  compagnie  suivra,  tant  pour 
l'exécution  des  travaux  que  pour  toutes  les  parties  de  la  distribu- 
tion et  de  la  vente  des  eaux ,  elle  restera  constamment  responsable 
de  tous  les  résultats  de  l 'entreprise ,  envers  l'administrai  ion  de  la 
Ville  ,  qui  ne  reconnaîtra  aucun  sous-traitant. 

Art.  36.  La  compagnie  sera  tenue  de  se  conformer,  durant  to,  t  le 
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temps  de  sa  jouissance,  età  partir  du  jour  de  sa  mise  en  possession 
aux  lois  et  réglemens  concernant  la  voirie  de  la  police. 

Art.  37.  Si  le  service  des  fontaines  marchandes,  ainsi  que  celui  des 
autres  fontaines  et  établissemens  publics ,  Tenait  à  manquer  sur  un 
on  plusieurs  points  quelconques,  la  compagnie ,  à  raison  de  ce  fait 
dûment  constaté  ,  paiera  à  la  ville  de  Paris  ,  à  titre  de  dommages* 
intérêts ,  une  somme  égale  à  cinq  fois  la  valeur  de  la  quantité  dea 
«aux  qui  n'auraient  point  été  fournies  ;  et  cette  somme  sera  calculée 
suivant  le  prix  de  5ooo  francs  par  pouce,  fixé  par  Part.  11  du 
présent  cahier  dea  charges  comme  maximum  du  prix  de  la  vente 
des  eaux. 

Indépendamment  des  dommages-intérêts  dont  il  vient  d'être 
parlé ,  si,  après  la  notification  du  procès-verbal  qui  constatera  l'in- 
terruption de  tout  ou  partie  du  service  ,  cette  interruption  se  pro- 
longeait au-delà  de  trois  jours  consécutifs,  l'administration  mu- 
nicipale ,  sans  aucune  autre  formalité  ,  et  en  vertu  de  la  présente 
disposition ,  pourra  s'emparer  de  tous  les  établissemens  en  souf- 
france, et  pourvoir  d'urgence  au  rétablissement  immédiat  et 
complet  du  service,  aux  frais,  risques  et  périls  de  la  compagnie. 

U  eat  bien  entendu  que  les  dispositions  du  présent  article  ne  sont 
point  applicables  aux  cas  de  force  majeure  dûment  constatée. 
Art.  38.  Les  dom  mages-intérêts  qui  pourraient  être  dûs  aux  abonnés 
pour  dea  interruptions  de  service  provenant  du  fait  de  la  compa- 
gnie ,  aeront  déterminée  aaivant  les  règles  généralea  du  droit  com- 
mun ,  ou  suivant  les  stipulations  qui  pourront  titre  convenues  de 
gré  à  gré  par  les  traités  d'abonnement. 

Art.  39.  Si  les  travaux  étaient  abandonnés'ou  n'étaient  pas  exécu- 
tés dans  les  délais  fixés  par  l'art.  Si ,  la  compagnie  sera,  par  acte 
extra-judiciaire,  mise  en  demeure;  et  faute  par  elle  d'avoir  satis- 
fait, dans  le  délai  de  trois  mois,  aux  réquisitions  qui  lui  auront 
été  faites,  elle  encourra  la  déchéance  de  plein  droit,  et  après  que 
cette  déchéance  aura  été  prononcée  par  les  tribunaux ,  la  ville  de 
Paris  rentrera  immédiatement  dans  la  possession  intégrale  de  l'en- 
treprise. 

En  conséquence,  les  fonds  ou  valeurs  déposés  a  titre  de  caution- 
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ne  ment,  les  ouvrages  construits  on  en  exécution,  les  matériaux 
mis  en  œuvre,  tous  les  approvisionnemens  existant  dans  les  chan- 
tiers et  magasins ,  les  équipages,  ateliers  et  ustensiles,  seront,  par 
le  seul  fait  de  là  déchéance,  remis  à  la  ville  de  Paris  pour  en  dis- 
poser ainsi  qu'il  suit  : 

Dans  les  trois  mois  qui  suivront  cette  mise  en  possession,  la 
ville  de  Paris  fera  procéder  dans  les  formes  administratives,  â  la 
réadjudication  de  l'entreprise ,  pour  le  temps  qui  restera  à  courir 
aux  même  clauses  et  conditions  de  la  première  adjudication;  avec 
cette  différence,  que  l'enchère  portera  sur  un  capital  à  payer,  pour 
représenter  le  cautionnement  et  généralement  toutes  les  dépenses 
faites  jusque-la, par  le  premier  adjudicataire.  Le  capital  résultant 
de  l'enchère  appartiendra  à  la  compagnie  contre  laquelle  la  dé- 
chéanche  aura  été  pronnoncée. 

La  réadjudication  énoncée  dans  le  paragraphe  précédent  aura  lieu 
avec  publicité  et  concurrence.  S'il  ne  se  présente  pas  d'adjudicataire, 
il  sera  procédé,  dans  un  second  délai  de  trois  mois,  à  une  nouvelle 
adjudication  dans  la  même  forme. 

Dans  le  cas  ou,  A  cette  nouvelle  adjudication,  il  ne  se  présente- 
rait pas  d'adjudicataire ,  la  ville  de  Paris  restera  en  possession  défi- 
nitive ,  et  comme  si  la  concession  était  expirée ,  de  tous  les  travaux 
et  objets  de  l'entreprise  indiqués  dans  le  paragrrphe  2  du  présent 
article;  et  ce,  sans  être  tenue  à  aucune  indemnité  pour  la  valeur 
des  dits  travaux  ou  objets. 

Art.  40.  Toutes  les  dispositions  de  l'article  précédentsont  applica- 
bles au  cas  ou ,  après  l'exécution  des  travaux  et  à  quelque  époque 
que  ce  soit  de  la  durée  de  la  concession,  la  compagnie  ne  rem- 
plirait pas  ses  engagemens  relativement  à  l'entretien  des  travaux  et  à 
toute  autre  partie  du  service. 

Art.  4l  •  A  l'expiration  de  la  concession,  le  système  de  la  distribution 
des  eaux,  les  acqueducs,  machinés,  pompes  a  feu  ,  réservoirs ,  con- 
duites, tuyaux,  et  généralement  tous  les  ouvrages  qui  s'y  rattachent 
comme  partie  intégrante  du  service,  seront  repris  par  la  Ville  en 
sa  qualité  de  propriétaire  incommutable,  pour  disposer  du  fonds 
et  de  l'usufruit  comme  elle  jugera  convenable. 

Tous  les  objets  ci-dessus  énoncés  devront  être  livrés  à  la  Ville 
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par  lâ  compagnie,  en  bon  état  d'entretien  et  de  réparation,  ainsi 
qu'il  est  dit  aux  articles  29  et  3o. 

À  cette  effet,  dans  l'année  qui  précédera  l'expiration  de  la  con- 
cession, des  expériences  seront  faites  contradictoire  ment  pour 
constater  le  bon  étatdes  conduites , fontaines,  réservoirs  ,  et  géné- 
ralement de  toutes  les  parties  de  l'entreprise. 

A  la  mémé  époque ,  les  approvisionneurs  qui  auront  été  faits 
dans  l'intérêt  du  service  pour  les  besoins  d'entretien  d'une  année 
au  plus,  seront  payés  à  la  compagnie  aux  prix  qui  seront  fixés  à 
l'amiable  ou  par  expertise  contradictoire. 

Art.  4a.  La  compagnie  nepourra,  en  aucun  cas  et  en  aucune  ma- 
nière, grever  l'entreprise  d'aucun  privilège,  hypothèque  ni  charge 
quelconque. 

Tous  les  marchés  et  engagetnens  qu'elle  attrait  souscrits  pour 
travaux  ou  approvisionnemens,  ne  seront  obligatoires  ni  pour  la 
ville  de  Paris  ni  pour  un  nouvel  adjudicataire,  dans  les  cas  prévus 
de  déchéance  et  de  rentrée  en  possession. 

Art.  4^.  Pour  la  garantie  de  son  marché  ,  la  compagnie  fournira 
nn cautionnement  de  deux  millions  de  francs,  soit  en  numéraire 
ou  obligations  de  la  ville  de  Paris,  soit  en  cent  mille  francs  de 
rentes  sur  l'État  ou  sur  la  Ville. 

Le  certificat  du  dépôt  de  ce  cautionnement  à  la  caisse  des  consi- 
gnations, devra  être  joint  aux  soumissions. 

Sur  le  montant  de  ce  cautionnement,  il  sera  fait  immédiatement 
après  l'adjudication  ,  une  retenue  de  la  somme  de  cinquante  mille 
francs  qui  sera  placée  en  rente  sur  l'état  on  sur  la  Ville.  Cette  rente* 
restera  en  dépôt ,  jusqu'à  l'expiration  de  la  concession  ,  entre  les 
mains  du  trésorier  de  la  ville ,  qui  sera  chargé  d'en  placer  chaque 
semestre  lés  intérêts  aussi  en  rente  sur  l'État  ou  sur  la  Ville.  Ce 
capital  et  les  intérêts  accumulés  serviront  de  garantie  pour  la 
restauration  et  la  réparation  des  ouvrages  et  batiinens,  dans  le  cas 
où  la  compagnie  ne  les  aurait  pas  remis  en  bon  état ,  à  l'époque 
de  la  rentrée  en  possession  de  la  ville  de  Paris. 

Le  surplus  de  ce  cautionnement  sera  rendu  à  la  compagnie  en 
quatre  portions  égales ,  au  fur  elà  mesure  de  l'avancement  propor- 
tionnel des  travaux  ;  c'est-à  dire ,  que  le  premier  quart  du  caution- 
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Hémènt  sera  rendu  lorsque  lu  compagnie  aura,  dans  les  proportions 
prescrites  par  l'article  21  ,  assuré  les  moyens  d'écouler  et  répartir 
)è  quart  de  la  totalité  des  eaux  à  distribuer  en  sus  de  celles  qui  sont 
présentement  en  distribu  tion ,  et  ainsi  de  suite» 

Art.  44*  Si  la  compagnie  émet  des  actions,  elle  ne  pourra  le  faire 
qu'aux  conditions  suivantes  i 

i°  Le  montant  des  actions  ne  pourra  jamais  excéder  l'évaluation 
du  devis  définitif;  les  versement  partiels  ne  pourront  avoir  lieu 
qu'en  proportion  de  l'avancement  dés  travaux  ,  sauf  le  premier  ver- 
sement qui  pourra  être  fixé  au  dixième  du  montant  de  la  dépense $ 

a*  Si  l'entreprise  exige  ultérieurement  un  supplément  de  dépense, 
le  dévia  en  sera  soumis  préalablement  à  Rassemblée  générale  des 
actionnaires;  et  le  montant  des  nouvelles  actions  à  émettre 
d'après  sa  délibération,  ne  pourra  également  excéder  le  montant 
de  ce  devis  supplémentaire; 

que  année,  l'assemblée  générale  des  actionnaires  sera 
convoquée  pour  entendre,  discuter  et  arrêter  le  compte  des  recettes 
et  dépenses.  A  cet  effet,  ce  compte  sera  dressé,  publié  et  envoyé 
un  mois  d'avance  à  chacun  des  actionnaires  ayant  voix  délibérativo 
dans  cette  assemblée. 

Le  tout  sans  préjudice  des  obligations  à  remplir  pour  la  forma- 
tion des  sociétés  anonymes. 
Art.  45.  Dans  le  cas  où  la  compagnie  voudrait  faire  usage  des  eaux 
pour  la  création  de  lavoirs  ,  abreuvoirs,  bains  publics  et  tous  autres 
établiàsemens  industriels,  etc.  ,  le  prix  du  volume  des  eaux  four- 
nies à  ces  établissèmens  sera  fixé  entre  la  ville  de  Paris  et  la  com- 
pagnie par  amiable  expertise,  et  en  prenant  pour  base  le  prix  moyen 
des  abonnemens  souscrite  par  des  particuliers  pour  des  établissè- 
mens analogues. 

Ce  prix  ainsi  fixé  sera  ajouté  au  montant  des  recettes  brutes 
faites  parla  compagnie  chaque  année  ,  a6n  de  composer  le  total  sur 
lequel  devra  être  prélevée  la  part  proportionnelle  revenant  à  la 
ville  de  Paris,  aux  termes  de  l'art.  i3  du  présent  cahi?r  des  charges. 

Art.  46.  Toutes  les  conditions  du  présent  cahier  des  charges  relati- 
ves aux  abonnemens,  et  notamment  t  elles  énoncées  dans  les  art.  11 
10 Alt.  6\  £  ' 


Digitized  by  Google 


8a  DISTRIBUTION  GENERALE  DES  EAUX  DANS  PARIS. 

12  et  38,  seront  insérées  dans  les  traités  à  passer  entre  la  compa- 
gnie et  les  particuliers. 

Art.  47.  Les  frais  d'affiches,  de  timbre,  d'impressions  et  d'enregis- 
trement auxquels  donnera  lieu  l'adjudication,  seront  supportés  par 
la  compagnie. 

Vu  pour  être  annexé  à  l'ordonnance  royale  du  a3  décembre  1829, 
enregistrée  sous  le  n°.  6465. 

Le  Ministre  secrétaire  d'état  de  l'intérieur,  j^grie'  Montrel • 

Pour  ampliation  :  Le  Conseiller  d'état  secrétaire  général  , 

signé  Baron  de  balxac. 

Pour  copie  conforme,  Le  Conseiller  d'état  directeur  général 
des  ponts  et  chaussées  et  des  mines,  signé  Becquey. 

ARTICLE  ADDITIONNEL. 

La  compagnie  qui  sera  déclarée  adjudicataire  de  l'entreprise  , 
remboursera  à  la  ville  de  Paris  la  totalité  du  charbon  de  terre  qui 
se  trouvera  approvisionné  aux  établissemens  de  Chaillotet  du  Gros- 
Caillou,  au  moment  de  la  remise  prescrite  par  l'art.  14  du  présent 
cahier  des  charges  ,  et  ce ,  au  prix  du  marché  passé  pour  la  fourni- 
ture de  ce  charbon. 

Les  frais  de  mesurage  seront  à  la  charge  de  la  compagnie. 

Fait  et  arrêté  par  nous,  conseiller  d'état ,  Préfet  de  la  Seine ,  à 
Paris,  le  6  mars  i83o.  signe*  Chabrol. 

MODÈLE  DE  SOUMISSION. 

Je  soussigné  (noms,  prénoms,  profession  et  demeure)  , 

Après  avoir  pris  communication  de  l'Ordonnance  royale  du  a3  décembre 
1829, et  du  cahier  des  charges  de  l'entreprise  de  la  distribution  générale 
des  eaux  dans  Paris,  ainsi  que  de  toutes  les  pièces  qui  y  sont  annexées  , 

Me  soumets  et  m'engage ,  1»  à  remplir  et  exécuter  toutes  les  clauses  et 
conditions  stipulées  audit  cahier  des  charges,  ainsi  que  dans  les  diverses 
pièces  qui  y  sont  relatées  et  annexées,  et  dont  je  déclare  avoir  pris  une 
entière  connaissance  ; 

a»  A  payer  annuellement  et  par  semestre  à  la  fille  de  Paris  ,  pour  sa 
part  proportionnelle,  une  somme  égale  aux  (  indiquer  en  toutes  lettres  le 
nombre  de  centièmes  et  fractions  de  centièmes  )  du  produit  l*  ut  général 
de  toutes  les  ventes  d'eau. 
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.  A  cet  effet  y  je  joins  à  la  présente  soumission  le  certificat  du  versement  do 
ta  somme  de  deux  millions  de  francs,  que  j'ai  fait  à  la  caisse  des  dépôts  et 
consignations  ,  le  à  titre  de  cautionnement  pro- 

visoire ,  lequel  deviendra  définitif  si  la  présente  soumission  est  acceptée. 

Je  me  soumets  en  outre  à  payer  les  frais  d'affiche ,  d'expédition  des  an- 
nexes t  du  cahier  des  charges  et  ceux  de  timbre  et  d'enregistrement  de 
l'adjudication  ,  et  les  autres  auxquels  la  présente  soumission  pourra  donner 
lieu  si  elle  est  acceptée, 

A  Paris ,  le 

DES  EAUX  DE  PARIS,  DEPUIS  L'ÉTABLISSEMENT 

DES  POMPES  A  FEU  DE  CHAILLOT  ET  DU  GROS-CAILLOU; 

EXTRAIT  DU  MEMOIRE  POUR  SERVIR  D'iNTRODUCTlON  AU  DEVIS 
GÉNÉRAL  DES  OUVRAGES  A  EXECUTER  POUR  LA  DISTRIBUTION  DES 
EAUX  DU  CANAL  DE  l'oURCQ  DANS  L'INTERIEUR  DE  PARIS  } 

PAR  M.  GIRARD,  ingénieur  en  chbp  dbs  ponts  et  chaussées, 

DIRECTEUR  DU  CANAL    DE  l'oUECQ  ET    DES  EAUX  DE  TARIS,  MEMBRE  DE 

L'ACADÉMIE  DBS  SCIENCES,  ETC. 


AVIS  DU  DIRECTEUR  DU  JOURNAL. 


Dans  un  moment  où  il  s'agit  de  concéder  à  une  compagnie  puis- 
sante le  droit  exclusif  de  distribuer  dans  l'enceinte  de  Paris  les 
eaux  nécessaires  à  la  consommation  des  habitans,  au  lavage  des 
rues  et  des  places  publiques  ,  dont  la  quantité  est  évaluée  à  6,oy5 
pouces  de  fontainier ,  savoir  :  4,000  pouces  que  la  ville  de  Paris 
s'est  réservé  le  droit  de  prendre ,  dans  toutes  les  saisons  ,  au  bassin 
de  la  Yillette  ;  jb  pouces  environ  provenant  des  sources  d'Ar- 
cueil ,  des  Prés  Saint-Gervais,  de  Belleviile  et  de  Ménil-Monlant  j 
et  2,000  pouces,  au  moins,  qui  seront  éleiés  de  la  Seine,  en 
vertu  de  l'autorisation  accordée  à  la  Ville  par  ordonnance  royale 
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do  23  décembre  1829  ;  on  sentira  quelle  importance  pent  aToir  la 
reproduction  de  faits  historiques  pour  éclairer  la  question  pré- 
sente. 

Ces  faits  feront  connaître  comment  une  opération  qui  se  présen- 
tait, dans  le  principe,  sous  le  jour  le  plus  favorable  pour  la  ville  de  ' 
Paris  ,  et  qui  semblait  n'offrir  que  des  chances  funestes  aux 
MM.  Périer,  concessionnaires  de  l'entreprise  de  la  distribution 
des  eaux  dans  Paris  ,  par  le  moyen  des  pompes  à  feu ,  ne  devint  , 
en  dernier  lieu  ,  onéreuse  que  pour  la  Ville. 

Ce  fut  le  7  février  1777  9  que  le  Roi  accorda  un  privilège  de  i5 
années  aux  MM.  Périer.  Néanmoins  ce  privilège  ne  prononçait 
l'exclusion  d'aucun  autre  moyen  qui  pourrait  être  proposé ,  pourvu 
qu'il  différât  de  celui  des  pompes  à  feu.  11  n'en  est  pas  de  même 
de  la  compagnie  actuelle;  elle  est  seule  admise  à  distribuer  des 
eaux  :  dès-lors  plus  de  concurrence  ,  plus  de  motif  de  ponctualité 
dans  le  service  public.  On  verra  qu'après  les  MM.  Périer,  beau- 
coup de  personnes  présentèrent  A  la  Ville  un  nombre  assea  consi- 
dérable de  moyens  à  employer  sur  la  Seine ,  pour  augmenter  la 
distribution  des  eaux  ;  mais  tous  ces  moyens  furent  repoussés,  quoi- 
qu'il y  en  eût  parmi  eux  qui  fussent  bons ,  et  qui  auraient  certai- 
nement produit  d'heureux  résultats.  Mais  la  compagnie  Périer 
était  puissante ,  et ,  de  plus,  elle  méditait  un  de  ces  coups  que  nous 
voyons  s'exécuter  tous  les  jours  à  la  bourse  :  il  s'agissait  d'attraper 
le  public  ,  en  faisant  le  plus  grand  nombre  possible  de  dupes. 
Des  capitaux  considérables  étaient  nécessaires  pour  exploiter  le 
privilège  avec  succès  ;  en  conséquence  une  compagnie  fut  formée  , 
elle  se  compos  1  d'abord  des  principaux  capitalistes  qui ,  alors 
comme  aujourd'hui,  étaient  toujours  prêts  à  agir  lorsqu'il  s'agissait 
d'exploiter  la  fortune  publique.  i,44°)°o°  fr*  9  divisées  en  douze 
cents  actions  ,  formèrent  le  premier  fonds  jugé  nécessaire  aux  pre- 
mières dépenses;  mais  on  se  réserva  le  droit  de  créer  un  plus  grand 
nombre  d'actions,  et  bientôt  elles  s'élevèrent  à  un  capital  de 
8,800,000  fir. 

MM.  Périer  ne  voulaient  rien  ,  ils  ne  s'occupaient  que  de  faire 
faire  fortune  aux  porteurs  d'actions;  seulement  ils  s'étaient  réservé 
un  netit  traitement  annuel  de  20,000  fr. ,  et  la  direction  de  tous 
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les  travaux  ;  les  crédules  actionnaires  leur  accordaient ,  en  outre  , 
pour  toutes  leurs  peines,  la  bagatelle  de  a5,ooo  f .  de  rente  viagère, 
a  titre  d'indemnité  ,  plus  le  dixième  do  montant  de  toutes  les  ac- 
tions qui  seraient  créées  ,  etc. 

Tout  cela  éuit  pour  le  mieux  et  si  bien  arrangé  que  le  pauvre 
public  recherchait  les  actions  avec  avidité.  Il  y  avait  un  tel  engoue- 
ment qu'un  capitaliste  ,  moins  rusé  ou  plus  avide  que  les  autres  , 

qui  jouait  sur  ces  fonds ,  faillit  en  être  la  victime.  M.  de  , 

banquier,  en  1788,  se  trouvait  propriétaire  d'une  grande  partie  des 
actions  de  la  compagnie ,  dont  le  nombre  total  était  de  5,ioo;  mais 
comme  elles  étaient  déjà  tombées  à  un  prix  inférieur  à  celui  auquel 
il  les  avait  achetées ,  il  forma  l'admirable  projet  de  les  vendre  en 
masse  à  la  ville  de  Paris.  C'est  ici  que  se  développe  toute  l'adresse  , 
toute  la  ruse,  si  familières  à  ces  faiseurs  d'affaires*  Toutes  les  dif- 
ficultés s'applanirent  ;  devant  eux  rien  ne  résiste  :  le  prévôt  des 
marchands ,  le  ministre  du  département  de  Paris,  le  procureur- 
général  ,  etc. ,  furent  gagnés  ;  un  nombre  suffisant  d'actionnaires 
postiches  fut  créé  tout  exprès  pour  faciliter  toutes  les  mesures  j 
les  gens  du  roi  reçurent  le  pot-de-vin  d'usage  ,  et  la  pauvre  ville 
de  Paris  acheta  le  privilège  et  tout  le  matériel  d'une  compagnie 
qui  était  à  la  veille  de  faire  banqueroute  ,  au  prix  de  3,6oo  f.  l'ac- 
tion ,  ou  moyennant  la  somme  de  i8,36o,ooo  liv.  pour  les  5,ioo 
actions.  Ainsi  fut  dépensée  une  somme  énorme  pour  l'acquisition 
d'une  entreprise  qui  n'avait  jamais  rapporté  au-delà  de  112,161  1*. 
par  année ,  ce  qui  représentait  un  capital  de  2,243,220  liv.  Aussi 
la  Ville  perdit- elle ,  dans  cet  abominable  marché  ,16,1 16,780  1.  , 
dont  une  bonne  partie  fut  distribuée  aux  agioteurs  de  toute  espèce. 
Il  est  vrai  que  de  cette  transaction  naquit  une  administration  ,  dite 
royale,  autre  espèce  de  fléau ,  qui  donna  les  moyens  de  récompenser 
dignement  les  municipaux ,  les  gens  du  Roi  et  les  loyaux  adminis- 
trateurs de  la  compagnie  qui  avaient  si  bien  manœuvré.  Le  prévôt 
des  marchands  fut  créé  surintendant  général  y  le  procureur  du  roi 
Ct  de  la  ville  commissaire  ,  et  cinq  des  membres  de  l'ancienne 
compagnie ,  administrateurs. 

Dans  les  circonstances  actuelles  où  il  s'agit  d'une  entreprise  qui 
#  une  très-grande  ressemblance  avec  celle  des  MM.  Périer  ,  et  a 
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laquelle  on  accorde  la  faculté  démettre  une  quantité  d'actions  pour 
des  sommes  bien  plus  considérables  ,  ce  qui  lui  donnera  les  moyens 
de  multiplier  les  victimes  ,  si  elle  est  mal  dirigée  ;  on  reconnaîtra 
facilement  qu'il  pourrait  encore  arriver  que  des  actions  de  1,200  f. 
montassent  à  4>ooof.  9  avant  que  l'entreprise  eût  produit  aucuns 
Bénéfices ,  et  cela  par  la  seule  puissance  de  l'agiotage.  Il  est  donc 
de  notre  devoir  de  prémunir  les  capitalistes  raisonnables  contre  les 
mesures  qui  se  préparent  et  qui  semblent  avoir  une  analogie  frap- 
pante avec  les  faits  que  nous  citons.  Nous  désirons  sincèrement  que 
cet  exemple  leur  soit  utile  et  devienne  pour  eux  une  sauve-garde 
contrôla  suggestion  et  la  cupidité. 

Nous  invitons  toutes  les  personnes  qui,  par  des  motifs  quelcon- 
ques ,  pourraient  soit  directement  soit  indirectement  être  entraî- 
nées dans  l'affaire  des  eaux  de  Paris,  à  lire  ce  mémoire.  L'auteur 
y  expose  les  faits  avec  une  lucidité  remarquable  \  il  soulève  tout 
Juste  le  voile  qui  couvrait  les  turpitudes  des  gens  du  roi  et  de  la 
municipalité  qui  facilitèrent  cette  ruineuse  transaction  pour  la  Ville. 
Ils  verront  que,  quoique  ce  mémoire  soit  écrit  depuis  18  ans,  il 
semble  qu'il  ait  été  rédigé  exprès  pour  l'époque  présente.  Tous  les 
gens  de  bien  nous  approuveront ,  et  nous  pensons  que  M.  Girard  , 
qui  se  distingue  dans  toutes  les  circonstances  ou  il  y  a  quelque 
chose  à  faire  dans  l'intérêt  public  ,  des  sciences  et  des  arts  ,  nous 
approuvera  aussi  de  lui  aroir  emprunté  ces  utiles  et  intéressantes 
recherches.  A.  C. 


MM.  Perronet  et  Chezy  s'occupaient  ,  depuis  1769,  du  projet 
du  canal  de  ^Yvette.  Ils  en  dressèrent  les  devis  détaillés ,  et 
firent  connaîfre  ,  dans  un  Mémoire  lu  à  l'Académie  des  sciences 
le  i5  novembre  1775  ,  ^e  résultat  de  leur  travail  (1).  Ils  esti- 
maient à  quinze  cents  pouces  de  fonUinier  le  volume  d'eau  que  l'a- 
queduc de  l'Yvette  fournirait  lors  des  plus  grandes  sécheresses.  Son 
développement  devait  être  de  dix-sept  mille  trois  cent  cinquante» 
deux  toises  ,  depuis  Cbevreuse  jusqu'au  carrefour  de  la  route  d'Or- 

(1)  Mémoires  de  l'académie  des  sciences  ,  année  1775,  œuvres  de  Per- 
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léans  et  do  nouveau  boulevart;  sa  largeur  réduite  de  quatre  pieds 
et  demi ,  sa  profondeur  de  cinq  piedi,  etia  pente  de  quinze  pouces 
par  mille  toises  ;  ce  qui ,  d'après  l'expérience ,  devait  procurer  à 
l'eau  une  vitesse  d'un  pied  par  seconde  :  en6n  le  château-d'eau  par 
il  était  terminé,  s'élevait  d'environ  treise  pieds  au-dessus  du 
air  des  eaux  d'Arcneil.  Nous  n'entrerons  pas  dans  de  plus 

9  j  détails  sur  le  projet  de  MM.  Perronet  et  Chcxy,  dont  les 

mémoires  sont  entre  les  mains  de  tous  ceux  que  cette  matière  peut 
intéresser  ;  nous  nous  bornerons  à  rappeler  qu'ils  portaient  à 
7,826,000  liT.  la  dépense  des  ouvrages  à  faire  et  des  indemnités  a 
acquitter,  tant  pour  la  suppression  de  quelques  moulins,  que  pour 
P acquisition  des  terrains  sur  lesquels  l'aqueduc  devait  être  établi. 
Cette  dépense  était  considérable  }  mais  elle  pouvait  être  regardée 
comme  une  simple  avance,  si,  comme  on  l'espérait  ,  on  parvenait 
à  vendre  cinq  cent  cinquante  pouces  d'eau  de  l'Yvette,  à  raison  de 
1 4,400  1 .  l'un ,  prix  de  moitié  moindre  que  celui  auquel  le  bureau  de 
la  Ville  avait  (ait  jusqu'alors  les  concessions  d'eau  à  prix  d'argent. 

On  était  généralement  d'accord  sur  les  avantages  du  projet  de 
M.  de  Parcieux $  malheureusement  la  ville  de  Paris  ne  pouvait 
disposer  des  fonds  nécessaires  pour  en  entreprendre  l'exécution  , 
et  aucun  auteur  des  différens  projets  qui  avaient  été  présentés  en 
concurrence,  ne  proposait  des  moyens  efficaces  qui  pussent  tirer  la 
Ville  de  l'espèce  d'embarras  dans  lequel  elle  se  trouvait  à  cet 
égard. 

Enfin  MM.  Périer  levèrent  cette  difficulté  :  ils  offrirent  de  for- 
mer une  compagnie  d'actionnaires  qui  établirait,  à  sesfrais,  une  ou 
plusieurs  machines  à  vapeur ,  à  l'aide  desquelles  un  volume  de  cent 
cinquante  pouces  d'eau  serait  élevé  de  la  Seine,  ei  distribué  dans 
Paris  (1).  Ha  ne  demandaient  que  le  privilège  exclusif,  pendant 
1 5  ans  ,  de  construire  ces  machines  et  de  les  employer  comme  ils 
le  jugeraient  convenable. 

Cette  proposition  et  celle  que  M.  Capron  avait  faite  précédem- 
ment furent  communiquées  au  bureau  de  la  Ville,  le  17  août  1776 , 


(1)  Registres  de  la  ville,  vol.  C,  fol.  47- 
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par  M.  Amelot,  secrétaire  d'état;  il  incitait  le  bureau  à  donnez 
son  avis ,  et  à  répondre  à  plusieurs  questions  relatives  tant  à  ces 
deux  projets  qu'à  celui  de  M.  D'Auxiron. 
Il  s'agissait  de  savoir, 

i°  Si ,  dans  l'impossibilité  où  la  \ille  et  le  Gouvernement  sq 
trouvaient  d'entreprendre  en  entier  le  projet  de  M.  de  Parcieux,  il 
ne  convenait  pas  d'amener  provisoirement  à  Paris  quatre  cents 
pouces  d'eau  qui  seraient  pris  dans  la  rivière  de  Bièvre  5 

a°  §i ,  dans  l'hypothèse  où  Ton  exécuterait  tout  autre  projet 
que  celui  de  M.  de  Parcieux,  on  ne  devait  pas  exiger»  des  compa- 
gnies privilégiées  qui  en  seraient  chargées  ,  qu'elles  renonçassent 
à  foute  indemnité,  lorsque  les  circonstances  permettraient  d'entre- 
prendre l'aqueduc  de  l'Yvette  5 

3°  En  admettant  que  l'exécution  de  l'un  des  projets  4e  MM*  Pé- 
rier  ou  Capron  n'apportât  dans  la  suite  aucun  obstacle  à  la  cons- 
truction de  cet  aqueduc,  lequel  de  ces  deux  projets  devait  obtenir 
la  préférence  ; 

4°  Enfin  quels  égards  pouvaient  mériter  les  représentations  du, 
chevalier  d'Auxiron,  qui  prétendait  avoir  l'avantage  de  s'être 
avisé  le  premier  d'élever  les  eaux  de  la  Seine  au  moyen  d'une  pompe 
a  feu. 

Le  prévôt  des  marchands  répondit  à  M.  Amelot,  le  a5  octobre 
1776  9  que  la  Ville  se  trouvait  même  hors  d'état  d'entreprendre  la 
dérivation  de  quatre  cent  cinquante  pouces  d'eau  de  la  rivière  de 
Bièvre  ,  qui  faisait  partie  du  projet  de  M.  de  Parcieux  (1);  que 
cependant  ce  projet  étant  le  plus  avantageux  de  tous  ceux  qui  avaient 
été  proposés  ,  il  ne  fallait,  par  aucune  considération  ,  renoncer  à 
la  faculté  de  l'exécuter  dans  des  temps  plus  heureux  ;  qu'en  consé- 
quence aucun  privilège  ne  pourrait  être  accordé  que  sous  la  condi- 
tion expresse  de  la  part  des  entrepreneurs  qui  en  jouiraient ,  de 
renoncer  à  toute  espèce  d'indemnité,  dans  le  cas  où  l'aqueduc  de 
l'Yvette  serait  mis  à  exécution.  Quant  au  choix  à  faire  entre  les 
projets  de  MM.  Périer  et  Capron  ,  on  faisait  remarquer  que  la 
pompe  à  vapeur  des  premiers  ne  pouvait  occasionner  aucun  enibar- 

• 

(ï)  Registres  de  la  ville,  vol.  ÇrJbl.  47  et  suivans. 
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ras  sur  la  Seine  ,  tandis  que  la  machine  hydraulique  tlu  second 
.opposerait  nécessairement  quelques  obstacles  à  la  navigation.  A 
ces  considération*,  qui  déterminaient  l'opinion  du  bureau  en  fa- 
veur d'une  pompe  à  feu,  on  ajoutait  que  l'invention  de  cette  ma? 
chine  n'était  due  ni  à  M*  D'Auxiron  ni  jk  M.  Périer}  qne  par  con- 
séquent, ni  l'un  ni  l'autre  ne  pouvait  fonder  une  demande  de  pri- 
vilège exclusif  sur  la  priorité  des  propositions  qu'il  avait  faites 
d'employer  ce  moyen;  mais  que  la  préférence  devait  être  accordée 
h  celui  dont  les  offres  seraient  les  plus  avantageuses  à  la  yiïïti  or 
celles  de  MM.  Périer  remplissaient  cette  condition,  puisque  leur 
compagnie  devait  se  charger  de  tous  les  frais  de  l'établissement  ; 
tandis  que  M.  D'Auxiron  demandait  qu'on  lui  abandonnât  les 
matériaux  delà  pompe  du  pont  Notre-Dame,  et  les  tuyaux  de  conr 
duite  employés  à  Ja  distribution  de  ses  eaux,  objets  dont  on  porr 
tait  la  valeur  à  plus  de  ;,5oo,ooo  liv.  Par  tous  ces  motifs  et  sous 
ces  différentes  réserves ,  Jo  bureau  de  la  Ville  proposa  d'accorder 
À  MM.  Périer  les  lettres  patentes  qu'ils  sollicitaient. 

Ces  lettres  patentes  furent  obtenues  le  7  février  1777,  et  enre- 
gistrées au  parlement  le  1 6  juillet  1778  (1)  :  elles  permettaient 
aux  sieurs  Périer  de  construire  â  leurs  frais ,  dans  les  lieux  qui 
seraient  indiqués  par  le  prévôt  des  marchands)  des  pompes  et  ma- 
chines à  feu  propres  à  élever  l'eau  de  la  Seine ,  et  à  la  conduire 
dans  les  difîérens  quartiers  de  la  ville  ,  pour  y  être  distribuée  aux 
porteurs  et  aux  particuliers ,  moyennant  un  prix  réglé  de  gré  à 
gré;  d'établir ,  sur  les  e  m  placera  en*  qui  seraient  également  indi- 
qués, des  fontaines  de  distribution  ;  de  placer  sous  le  pavé  des  rues 
les  tuyaux  de  conduite ,  les  trappes ,  regards ,  puisards  et  robinets 
nécessaires  à  cette  distribut  ipn  et  à  la  perfection  de  l'Itablissement 
pour  lequel  le  Roi  leur  accordait  un  privilège  exclusif  pendant 
quinze  années,  à  dater  du  jour  où  les  pompes  à  feu  seraient  mises 
en  activité  ,  à  condition  que,  dana  le  délai  de  trois  ans  >  le  volume 
d'eau  distribué  par  ce  moyen  serait  de  cent  cinquante  pouces. 

Un  arrêt  du  cpnseil ,  du  6  octobre  1778  ,  ordonna  que  toutes, 
les  contestations  relatives  à  l'exécution  des  lettres  patentes  du  7 

(1)  Registres  de  la  ville,  vol.  C,  fol.  356. 
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ftvrier  1777  seraient  portées  devant  le  bureau  des  finances  (1). 
MM.  Périer  craignirent  que  les  formalités  inséparables  des  juge- 
mens  de  ce  tribunal  n'entravassent  la  marche  de  leurs  opérations  ; 
ils  réclamèrent  en  conséquence  par  une  requête  au  conseil,  que, 
sans  s'arrêter  a  l'arrêt  que  Ton  vient  de  citer,  tontes  les  difficul- 
tés qui  pourraient  s'élever  à  l'occasion  de  leur  entreprise ,  fussent 
portées  directement  devant  le  lieutenant  général  de  police,  sauf 
l'appel  au  parlement. 

Le  prévôt  des  marchands  et  les  échevins,  ayant  été  consultée  sur 
cette  question ,  virent  dans  les  attributions  accordées  au  bureau 
des  finances  par  l'arrêt  du  6  octobre  1778,  la  lésion  de  leurs  pro- 
pres droits.  Ils  prétendirent  que  la  Ville  seule  devait  connaître  de 
tout  ce  qui  est  relatif  a  la  conduite  des  eaux  et  à  l'entretien  des 
fontaines  publiques  (a).  Quant  aux  contestations  concernant  les 
propriétés,  ils  furent  d'avis  qu'elles  devaient  être  portées  au  Châ- 
teWt ,  et  que  le  lieutenant  de  police  n'avait  à  statuer  que  sur  les 
plaintes  occasionnées  par  la  mauvaise  qualité  des  eaux,  ou  sur  la 
violation  des  ordonnances  relatives  à  leur  distribution  psr  les  por- 
teurs à  la  voie.  Cet  avis  du  bureau  de  la  Ville  est  du  a  mai  1780. 

Le  privilège  accordé  à  MM.  Périer  ne  donnait  l'exclusion  à 
aucun  autre  moyen  qui  pourrait  être  proposé  pour  distribuer  de 
nouvelles  eaux  dans  Paris,  pourvu  qu'il  fut  différent  des  pompes 
à  lêu.  On  continua  donc  de  présenter  de  nouveaux  projets  ,  sur 
quelques-uns  l'attention  se  fixa  quelques  instans* 

Dès  le  mois  d'août  1777  ,  M.  Amelot  avait  chargé  le  bureau  de 
la  Ville  d'examiner  un  plan  de  distribution  d'eau  pure  et  salubre, 
imaginé  par  M.  Desforges.  Suivant  ce  plan,  il  devait  être  construit 
sur  la  Seine ,  en  face  du  bastion  de  l'Arsenal ,  un  pont  de  pierre 
contre  lequel  on  aurait  adossé  une  machine  hydraulique  destinée 
à  remplacer  celle  du  pont  Notre-Dame  \  on  aurait  également  rem- 
placé par  des  tuyaux  de  fonte  de  fer  les  anciennes  conduites  en 
plomb  (1).  M.  Desforges  ajoutait  à  ces  propositions,  celles  de  vendre 


»  (1)  Registres  de  la  ville ,  vol.  CI,  fol.  3aj. 

(2)  Idem ,  fol.  3a5. 

(3)  Idem,  vol.  C,  fol.  a5o 
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tfeaa  aux  nouvelles  fontaines  que  l'on  établirait  (1),  et  d'employer 
le  prodait  de  cette  veRte  a  l'acbèvement  de  la  gare  de  l'Hôpital  y 
an  pourtour  de  laquelle  on  aurait  pratiqué  des  lavoirs  publics.  Il 
estimait  à  6,000,000  Ht.  la  dépense  de  tous  ces  ouvrages. 

Le  bureau  de  la  Ville,  en  applaudissant  au  ïèle  désintéressé  qui 
avait  porté  M.  Desforges  à  s'occuper  de  ces  objets ,  remarqua  qne 
la  substitution  d'une  nouvelle  machine  hydraulique  A  celle  du  pont 
Notre-Dame  ne  pouvait  pas  être  très-avantageuse  ;  et  que ,  d'un 
autre  côté ,  si  le  projet  présenté  était  moins  dispendieux  que  celui 
du  canal  de  l'Yvette  ,  il  devait  aussi  fournir  un  volume  d'eau  qui 
serait  dix  fois  moindre  que  celui  de  cette  rivière.  Le  bureau  esti- 
mait ,  en  conséquence ,  que  le  projet  de  M.  Desforges  ne  pourrait 
être  adopté  sans  des  inconvéniens  bien  supérieurs  aux  avantages 
qu'il  produirait. 

Le  mauvais  succès  du  projet  de  M.  Desforges  n'écarta  pas 
ceux  que  l'on  essayait  de  mettre  en  concurrence  avec  l'établis- 
sement des  pompes  à  feu.  Le  bureau  de  la  Ville  sembla  ac- 
cueillir ,  le  26  mai  1780,  les  propositions  que  présentèrent  trois 
mécaniciens  associés  ,  de  placer  entre  la  première  et  la  seconde 
arche  du  pont  de  File  Louviers ,  du  côté  du  quai  des  Célestins  ,  une 
pompe  à  chapelet,  qui  serait  mise  en  monvement  par  des  hommes, 
et  qui  élèverait  un  certain  volume  d'eau  pour  être  conduit  et  vendu 
sur  Ja  place  de  la  Bastille  (2).  11  consentait  à  accorder  pour  quinze 
ans  la  permission  que  l'on  demandait:  mais  cela  ne  suffisait  pas,  il 
fallait  encore  obtenir  l'autorisation  du  lieutenant  de  police  ;  et 
quand  cette  autorisation  aurait  été  obtenue ,  les  auteurs  du  projet 
restaient  encore  incertains  d'en  jouir  sans  obstacle  ,  puisque  ,  si 
le  bien  du  commerce  ou  de  la  navigation  venait  a  l'exiger ,  ils 
seraient  tenus  de  supprimer  leur  établissement  au  premier  ordre 
qu'ils  en  recevraient ,  sans  pouvoir  prétendre  aucune  indemnité. 

On  conçoit  que  de  semblables  restrictions  imposées  aux  per- 
missions que  le  bureau  de  la  Ville  accordait ,  rendaient  ces  per- 
fnissions  trop  onéreuses ,  pour  que  ceux  qui  les  obtenaient  se  dé- 
terminassent à  en  profiter.  Aussi  les  pompes  à  chapelet  de  l'Ile 

(1)  Il  proposait  d'en  fixer  le  prix  a  3  deniers  la  voie, 
(a)  Registres  de  la  ville,  yoI.  CI,  fol.  336. 
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Louviere  se  confondent-elles  parmi  Us  nombreux  projets  de  cette 
nature  ,  qui  ont  été  oubliés  plus  promptement  qu'ils  n'avaient 
été  conçus. 

Quelque  temps  après  ,  le  sieur  Bourbon  de  Charanconrt ,  ingé- 
nieur ,  demanda  la  permission  d'établir  sur  les  deux  rires  de  la 
Seine  ,  dans  des  endroits  qu'il  indiquait  9  dix-huit  fontaines  épu- 
ratoires  qui  seraient  alimentées  par  des  pompes  établies  sur  un 
pareil  nombre  de  bateaux.  Il  demandait  l'autorisation  et  le  pri- 
vilège exclusif  de  vendre  à  son  profit  l'eau  épurée  qu'il  distri- 
buerait (,). 

Le  bureau  de  la  Ville ,  auquel  les  demandes  furent  renvoyée» 
par  M.  Amelot ,  le  18  janvier  1781  ,  reconnut  l'avantage  des 
établissemens  proposés  par  le  sieur  Charanconrt  (2)  :  mais  il  ob- 
serva que  ce  particulier  faisait  un  secret  des  procédés  qu'il  comp-» 
lait  employer  pour  filtrer  l'eau  de  la  rivière  $  qu'il  convenait  ce- 
pendant ,  avant  toutes  choses  ,  d'indiquer  ce  procédé,  puisque  la 
salubrité  publique  pouvait  s'y  trouver  intéressée  ;  et  qu'enfin  le  cer- 
tificat des  capitouls  de  Toulouse,  dont  le  sieur  Charanconrt  ap- 
puyait sa  demande ,  ne  pouvait  tenir  lien  de  cet  examen. 

Passant  ensuite  aux  inconvéniens  qui  résulteraient  pour  la  navi- 
gation de  la  Seine ,  de  l'établissement  de  dix-huit  bateaux  sta- 
tionnés sur  les  points  les  plus  fréquentés  des  difTérens  ports,  à 
l'encombrement  des  rues  voisines  de  la  rivière  par  l'affiuence  des 
porteurs  d'eau  aux  fontaines  construites  dans  ces  rues  ,  et  à  l'im- 
possibilité d'en  tirer  aucun  parti ,  soit  contre  les  incendies  ,  soit 
pour  le  lavage  des  égoûts  ,  le  bureau  de  la  Ville  délibéra ,  le  8  juin 
1781  ,  qu'il  n'y  avait  pas  lieu  d'accorder  au  sieur  Charanconrt  le 
privilège  qu'il  demandait. 

Ce  particulier  revint  sur  ses  propositions,  et  cita  des  expériences 
fûtes  à  l'appui.  M.  Amelot  les  renvoya  ,  le  26  décembre  de  la 
même  année ,  au  bureau  de  la  Ville  ,  en  l'invitant  à  donner  un 
nouvel  avis  (3). 


(  1  )  A  raison  de  3  deniers  la  voie  et  de  3  sous  le  muid. 
(a)  Registres  de  la  ville,  vol.  Cil,  fol.  i53. 
(3)  Idem,  fol.  407. 
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M.  CharancoUrt  avançait  que  l'épreuve  de  son  procédé  avait  été 
faite  à  Versailles  par  MM.  de  Lassone ,  et  qu'il  résultait  du  procès- 
verbal  de  cette  expérience,  que  Peau  la  plus  fangeuse  avait  acquis 
la  plus  grande  limpidité*  Il  renouvelait  f  en  conséquence  ,  ses  pre- 
mières demandes  ,  auxquelles  il  ajoutait  celle  d'un  privilège  ex* 
clusif  pour  l'emploi  de  ses  filtres  pendant  l'espace  de  trente  ans. 

Les  expériences  de  MM.  de  Lassone  et  les  recommandations 
du  ministre  mirent  en  quelque  sorte  le  bureau  de  la  Ville  fan* 
l'obligation  d'autoriser  l'essai  des  moyens  proposés  (1)  $  mais  il 
restreignit  à  trois  seulement  le  nombre  des  bateaux  qui  seraient 
établis  sur  la  Seine,  et  à  six  celui  des  fontaines  épuratoires  où  les 
eaux  seraient  distribuées  à  prix  d'argent  :  il  crut  aussi  que  le  pri- 
rilége  exclusif  dont  le  sieur  Cbarancourt  sollicitait  la  faveur ,  ne 
pouvait  s'étendre  que  sur  le  procédé  même  qu'il  comptait  employer, 
et  qu'on  devait  laisser  â  chacun  le  droit  de  proposer  et  de  mettre 
en  usage  tout  autre  moyen  d'épurer  les  eaux  de  la  Seine  qui  serait 
reconnu  plus  avantageux.  11  fut  rendu  ,  le  18  mai  178a  ,  un  arrêt 
du -conseil  en  conformité  de  cet  avis. 

Indépendamment  des  anciens  acqueducs  et  des  autres  établisse* 
mens  hydrauliques  qui  alimentaient  les  fontaines  de  Paris  ,  des 
pompes  particulières  dont  on  avait  permis  la  construction  sur  les 
quai  de  l'Hôpital  et  la  Grève ,  sur  les  ports  au  Plâtre  et  du  Recueil- 
lage ,  et  au-dessous  de  la  rue  de  Bourgogne ,  élevaient  de  la  rivière 
une  certaine  quantité  d'eau  qui  était  vendue  au  profit  des  proprié- 
taires de  ces  pompes,  suivant  un  tarif  arrêté  par  le  prévôt  des  mar- 
chands et  des  échevins  :  celles  filtrées  à  la  pointe  de  l'île  Saint- 
Louis  ,  étaient  distribuées  dans  les  diftérens  quartiers  de  la  ville  , 
en  vertu  du  privilège  accordé,  en  >y63}  aux  sieurs  Montbruel  et 
Ferrand;  enfin  ,  les  bateaux  à  pompe  du  sieur  Cbarancourt  de- 
vaient ,  sinon  ajouter  un  nouveau  volume  d'eau  à  la  consommation 
journalière,  du  moins  en  faciliter  la  distribution. 

Mais  toutes  les  pompes  à  manège,  quelque  multipliées  qu'elles 
eussent  été,  ne  pouvaient  procurer  aux  babilans  de  la  capitale 
l'avantage  que  leur  promettat  l'établissement  des  machines  à 


(1)  Registres  de  la  ville,  \o\  Cil ,  fol.  4  »8. 
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tapeur;  nous  roulons  dire  celui  de  verser  à  domicile  ,  chez  les  par- 
ticuliers y  uu  volume  d'eau  détermine  ,  suivant  les  besoins  et  \à 
demande  de  chacun. 

Il  fallait  à  MM.  Périer  des  fonds  considérables  pour  profiter 
du  privilège  qu'ils  avaient  obtenu 5  ils  formèrent,  en  consé* 
quence  ,  le  27  août  1778,  une  compagnie  composée  des  princi-* 
paux  capitalistes  de  Paris (1).  Une  première  mise  de  fonds  de 
1,440,000  liv.  fut  divisée  en  douze  cents  actions  :  la  dépense 
des  premiers  ouvrages  avait  été  estimée  à  cette  somme  ;  mais  on 
s'était  réseryé  la  faculté  de  créer  de  nouvelles  actions  pour  donner 
une  plus  grande  extension  à  l'entreprise  ;  lorsque  le  succès  en  aurait 
été  éprouvé  par  quelques  années  d'expérience.  L'acte  de  société 
stipulait  en  faveur  de  MM.  Périer  ,  auteurs  du  projet  et  proprié- 
taires du  privilège,  un  traitement  annuel  el  viager  de  20,000  hv.  \ 
ils  étaient  placés  à  la  tête  de  tous  les  travaux  ,  avec  le  titre  d'ad- 
ministrateurs perpétuels  :  on  leur  accordait,  en  outre,  une  indem- 
nité de  a5,ooo  liv.  et  le  dixième  du  montant  de  toutes  les  actions 
qui  seraient  créées ,  sous  la  réserve  que  cette  dernière  somme  ne 
leur  serait  délivrée  qu'après  que  les  actionnaires  auraient  perçu  , 
par  les  seuls  dividendes  des  bénéfices,  une  somme  égale  à  letir 
mise.  Cinq  des  principaux  d'entre  eux ,  sous  la  dénomination  </W- 
ministrateur  gérens ,  furent  chargés  de  diriger  les  opérations  de 
la  compagnie. 

Le  premier  établissement  qu'elle  mit  en  activité  ,  fut  celui  des 
pompes  à  feu  de  Chaillot.  On  pratiqua  sous  le  chemin  de  Versailles 
un  canal  de  sept  pieds  de  largeur,  destiné  à  conduire  l'eau  de  la 
Seine  dans  un  puisard ,  d'où  elle  serait  élevée  par  le  tuyau  aspi- 
rateur de  la  pompe.  11  n'est  point  de  notre  sujet  de  donner  une 
description  détaillée  de  cet  édifice  (1)  :  nous  dirons  seulement  que 
deux  machines  destinées  à  se  suppléer  au  besoin  devaient ,  sui- 
vant le  prospectus  de  MM.  Périer,  publié  en  1781  ,  monter,  en 
vingt-quatre  heures ,  quarante-huit  mille  six  cents  muids  d'eau  dans 

(1)  Traité  de  société  en  commandite  entre  les  S"  Périer  frères  et  les 
actionnaires  intéressés  à  l'entreprise  pour  la  distribution  des  eaux  de  la  Seine 
dans  la  ville  de  Paris,  par  les  machines  à  feu  des  dits  Périer,  in-4»,  1778. 

(2)  Voyez  le  n«  volume  de  l'architecture  hydraulique  de  M.  de  Prony. 
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quatre  réservoirs  placés  à  une  hauteur  de  cent  dix  pieds  au-dessus 
du  niveau  de  la  Seine  (1)5  l'eau  de  ces  réservoirs  devait  êlre  con- 
duite dana  l'intérieur  de  Paris  ,  par  un  tuyau  de  fonte  de  fer  d'en 
pied  de  diamètre;  ce  tuyau j  après  avoir  descendu  le  faubourg 
Saint-Honoré  ,  devait  se  diviser  en  plusieurs  branches  qui  auraient 
snm  les  rues  principales  ;  enfin  des  tuyaux  pins  petits  auraient 
été  implantés  sur  ces  embranchemens  pour  distribuer  l'eau  dans  les 
maisons  particulières. 

Quant  aux  conditions  de  cette  distribution ,  elle  devait  être  faité 
pât  bail  ou  par  abonnement  de  trois ,  six  ou  neuf  années ,  à  raison 
de  5o  lir.  pour  chaque  muid  d'eau  qui  serait  fourni  en  vingt-quatre* 
heures.  La  compagnie  se  chargeait  d'établir,  à  ses  frais,  toutes  les 
conduites  nécessaires  au  service  des  particuliers  ,  sous  la  condition 
que  le  prix  de  la  première  année  de  l'abonnement  sersit  double  de 
celui  des  années  suivantes. 

Tous  les  travaux  furent  poussés  avec  assez  de  rapidité;  Ton 
distribua  les  eaux  de  Chaillot  ,  pour  la  première  fois  au  mois  de 
juillet  178a  ,  à  la  fontaine  publique  qui  avait  été  établie  près  de 
la  porte  Saint-Honoré.  De  semblables  fontaines  de  distribution 
furent  construites  successivement  à  la  Cbaussée-d'Àntin,  à  la  porte 
Saint-Denis,  à  l'entrée  de  la  rue  du  Temple  ;  et  comme  il  existait 
pour  la  vente  des  eaux  de  la  Seine,  entre  la  compagnie  des  pompes 
à  feu  et  celles  des  pompes  à  manège  ,  une  concurrence  qui  nuisait 
aux  intérêts  de  l'une  et  de  l'autre ,  la  première  ,  qui  était  la  plus 
riche  et  la  plus  en  crédit,  acheta  en  1786,  moyennant  la  somme  de 
i5o,ooo  livres,  les  fontaines  des  frères  Vachette  (2),  lesquels  avaient 
obtenu,  comme  on  sait,  un  privilège  de  la  Ville  en  1771.  Une  nou- 
velle machine  à  vapeur  fut  établie  an  Gros-Caillou  ,  pour  le  service 
du  faubourg  Saint-Germain  f  enfin  l'on  se  prépara  à  en  établir  une 
troisième  au-dessus  de  Paris ,  près  de  l'ancienne  gare  de  l'Hôpital. 

(1)  Prospectus  de  la  fourniture  et  distribution  des  eaux  de  la  Seine  à 
Paris,  par  les  machines  à  feu,  1781. 

(a)N«  1.  Précis  historique  sur  l'établissement  des  pompes  à  feu,  etc. 
par  les  S"  Vachette  frères ,  août  1791, 
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.  A  tontes  les  dépenses  que  la  compagnie  des  eaux  avait  été  obligée 
de  faire  pour  les  divers  travaux  et  les  acquisitions  que  nous  Tenons 
de  rappeler,  il  faut  ajouter  celles  relatives  à  Tachât  et  à  la  pose  , 
tant  des  conduites  principales  en  fonte  de  fer ,  que  les  tuyaux  de 
bois  et  dé  plomb  embranchés  sur  ces  conduites,'  pour  le  service  des* 
concessions  particulières.  Le  montant  des  douze  cents  premières 
actions  qui  avaient  été  créées,  fut  bientôt  absorbé:  On  en  créa  six 
cents  nouvelles  à  1200  livres  Tune,  au  mois  de  décembre  1781  ; 
deux  mille  deux  cents ,  au  même  prix,  furent  émises  au  mois  d'août 
1784$  on  en  créa  encore  mille  autres  au  prix  de  4°°°  livres 
chacune ,  au  mois  de  juillet  1786  :  ainsi,  à  cette  époque,  les  cinq 
mille  actions  des  eaux  qui  avaient  été  créées,  représentaient  une 
mise  de  fonds  de  8,800,000  livres. 

,  En  comparant  la  valeur  primitive  des  actions  des  eaux  à  celle 
qu'elles  semblaient  avoir  acquise  lors  de  la  dernière  création  qui 
en  fut  faite,  on  se  demande  comment,  dans  l'intervalle  de  1778^ 
à  1786,  avant  l'entière  exécution  des  projets  de  MM.  Périer,  c'est- 
à-dire,  avant  que  l'entreprise  eût  produit  aucun  bénéfice,  le  prix 
ie  ces  actions  avait 4>u  s'élever  de  1200  à  4000  livres  (1).  Les 
circonstances  dans  lesquelles  les  actionnaires  se  placèrent  eux- 
mêmes,  et  les  événemens  que  les  circonstances  amenèrent,  four- 
nissent  une  réponse  à  cette  question,  et  un  exemple  utile  aux 
compagnies  particulières  qui ,  dédaignant  des  bénéfices  modérés, 
mais  certains,  se  laissent  entraîner  aux  suggestions  de  la  cupidité. 

Les  premiers  actionnaires  des  eaux  de  Paris  n'attendaient  leurs 
bénéfices  que  du  succès  de  l'opération  à  laquelle  ils  étaient  inté- 


(1)  Voyez  les  mémoires  et  plaidoyers  de  MM.  Pérîcr  frères  ;  —  ceux  de 
l'administration  royale;  —  la  lettre};!  M.  de  Corny,  et  autres  pièces  imprimées 
en  1788,  etc.  ;  — le  rapport  du  comité  de  liquidation  de  l'Assemblée  consti- 
tuante, du  2a  novembre  1790;  —  le  précis  historique  de  l'établissément 
des  pompes  à  feu ,  par  les  frères  Vachette,  1791  ;  —  le  rapport  du  comité  des 
finances  de  l'Assemblée  législaiive,  du  26  juin  179a  ;  —  l'examen  et  le  débat 
des  comptes  de  l'ancienne  et  de  la  nouvelle  administration  des  eaux  de  Pa- 
ris, rédigé  par  J.  D.  David, liquidateur,  179^  ,  etc.;— enfin  les  difîérens  mé- 
moires présentés  au  conseil  d'état,  par  MM.  Périer  et  les  représentans  de 
plusieurs  anciens  administratenrsgérans de  l'entreprise  des  eaux  de  Paris. 
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ressés ,  et  le  titre  en  vertu  duquel  ils  avaient  droit  de  participer  à 
ces  bénéfices,  devait  rester  en  leurs  mains  jusqu'à  l'entier  achè- 
vement des  travaux.  Soit  que  quelques  uns  d'entre  eux  désirassent 
nne  jouissance  plus  prompte,  soit  que,  d'accord  avec  l'adminis- 
tration de  la  compagnie,  le  Gouvernement,  qui  lui  avait  prêté 
des  fonds  sur  un  dépôt  d'actions,  voulût  lui-même  en  faire  monter 
le  prix  pour  la  garantie  de  sa  créance ,  on  en  mit  un  certain 
nombre  en  vente  sur  la  place  \  dés-lors  ,  confondues  avec  les  autres 
effets  publics ,  elles  devinrent ,  pour  une  classe  de  spéculateurs 
alors  trop  nombreuse ,  l'objet  d'une  espèce  de  jeu  dans  lequel  tout 
l'art  des  parties  intéressées  consistait  à  faire  monter  ou  descendre 
le  prix  dé  ces  effets ,  suivant  le  besoin  que  l'on  avait  d'en  vendre 
bu  d'en  acquérir.  Les  actions  de  la  compagnie  des  eaux  se  prêtaient 
d'autant  mieux  à  ce  jeu,  que  les  bénéfices  de  l'entreprise  semblaient 
dépendre  de  l'extension  qui  lui  serait  donnée ,  et  cette  extension  dé- 
pendre à  son  tour  des  capitaux  que  l'on  pourrait  y  consacrer ,  c'est- 
à-dire,  du  prix  auquel  les  actions  seraient  parvenues. 

À  partir  de  1784,  l'histoire  de  l'entreprise  des  pompes  à  feu 
est  moins  celle  des  établissemens  destiués  à  la  vente  et  à  la  distri- 
bution des  eaux  qu'elles  élevaient ,  que  celle  des  tentatives  faites 
pour  soutenir  cette  entreprise  ou  pour  la  discréditer.  U  s'était  en- 
gagé entre  les  deux  partis  qui  spéculaient  sur  les  actions  des  eaux  , 
une  lutte  dont  l'éclat  ne  pouvait  manquer  d'éclairer  le  public  sur 
la  véritable  valeur  de  ces  actions.  Le  comte  de  Mirabeau ,  qui 
avait  déjà  signalé  l'exagération  des  prix  auxquels  l'agiotage  avait 
élevé  celles  de  la  caisse  d'escompte  et  celles  de  la  banque  de 
Saint-Ctiarles  (1),  entra  le  premier  dans  l'arène,  en  publiant,  en 
I785,  un  écrit  sur  les  actions  de  la  compagnie  des  eaux  (2).  Il 
suppose  qu'après  l'achèvement  du  projet  de  MM.  Férier,  cette 
compagnie  pourra  fournir  vingt  mille  muids  d'eau  par  abonnemens, 
à  raison  de  ôo  livres  l'un;  ce  qui  produira  un  million.  11  porte  à 
3oo,ooo  livres  la  consommation  annuelle  du  charbon,  les  frais 

(1)  Delà  caisse  d'escompte,  par  le  comte  de  Mirabeau.  1785.  —  Delà 
banque  d'Espagne,  dite  de  Saint-Chnrlcs .  par  !e  même.  178.5. 

(2)  Sur  les  actions  de  la  compagnie  des  eaux  de  Paris ,  par  le  même .  1786. 
tome  8.  7 
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d'entretien  des  trois  machines,  ceux  d'administration,  de  régie, 
etc.  ;  ce  qui  réduit  à  700,000  livres  le  produit  net  de  la  vente  des 
eaux. 

Or  700,000  livres  forment ,  à  raison  de  cinq  pour  cent ,  l'intérêt 
d'un  capital  de  quatorze  millions.  La  totalité  des  actions  devait 
donc  représenter  ce  capital  5  et  comme  le  nombre  en  était  alors 
supposé  de  quatre  mille  quatre  cents,  il  s'ensuivait  que  le  plus 
haut  prix  de  chacune  ne  devait  pas  s'élever  au-dessus  de  3, 181  liv. 
Il  fait  voir  ensuite  que  les  travaux  nécessaires  pour  la  distribution 
de  l'eau  à  vingt  mille  abonnés,  ne  pouvaient  être  achevés  que  dans 
l'espace  de  trente  ans,  à  moins  d'augmenter  les  dépensesdéjà  faites  de 
3,070,000  livres,  supplément  auquel  il  faudrait  pouvoir  tôt  ou  tard  , 
soit  par  un  appel  de  fonds  sur  les  actions  émises ,  soit  par  une 
nouvelle  création  d'actions  ;  ce  qui  réduirait ,  au  bont  de  ce  terme , 
la  valeur  de  chacune  d'elles  à  2,41 3  livres  seulement  :  d'où  il  con- 
clut que  Ton  devait  regarder  comme  absolument  chimériques  les 
suppositions  que  l'on  avait  faites  pour  élever  cette  valeur  à  36oo 
livres,  lorsque  la  dixième  partie  des  travaux  était  à  peine  exécutée. 

Après  avoir  rappelé,  avec  éloge,  le  projet  de  l'aqueduc  de 
l'Yvette ,  et  l'avoir  indiqué  comme  le  seul  que  l'on  dût  exécuter  , 
Mirabeau  termina  son  mémoire  en  portant  à  la  compagnie  des 
eaux  le  défi  d'opposer  des  calculs  rigoureux  à  ceux  sur  lesquels  il 
avait  appuyé  ses  raisonnemens  contre  la  valeur  exagérée  des  actions. 

Le  défi  fut  accepté ,  et  les  administrateurs  de  l'entreprise  char- 
gèrent l'un  de  leurs  collègues  de  repousser  l'attaque  qui  venait  de 
leur  être  faite.  M.  de  Baumarchais,  auquel  on  confia  cette  mission, 
commença  par  admettre  avec  son  antagoniste,  que  vingt  mille  mai- 
sons de  Paris  s'abonneraient  aux  eaux  des  pompes  à  vapeur:  mais 
au  lieu  de  borner  à  un  muid  par  jour  le  volume  d'eau  pris  par 
chaque  maison ,  il  porta  ce  volume  à  trois  muids  et  demi  j  ce  qui 
en  élevait  la  vente  journalière  à  soixante-dix  mille  muids,  lesquels, 
à  raison  de  5o  francs  l'un,  devaient  produire  un  revenu  annuel  de 
3,5oo,ooo  livres  (1). 

(1)  Réponse  à  l'ouvrage  qui  a  pour  titre  Sur  les  action*  des  eaux  de 
Paris y  etc.,  par  les  administrateurs  de  la  compagnie. 
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Il  déduit  ensuite  de  ce  revenu  les  charges  administratives,  qu'il 
ïait  monter  à  409,100  livres  :  ainsi  le  produit  net  des  abonuemens 
se  trouve  de  3,090,900  livres,  lesquelles  réparties  entre  quatre 
mille  quatre  cent  quarante-quatre  actions,  élèvent  le  prix  de  cha- 
cune à  13,908  liv.  11  sous  8  deniers,  au  lieu  de  24i31iv.,  comme 
Mirabeau  Pavait  annoncé. 

On  a  vu  que  les  avantages  du  canal  de  l'Yvette  étaient  toujours 

mis  en  opposition  avec  les  dépenses  de  l'établissement  des  pompes 

à  feu:  celait,  par  conséquent,  contre  le  canal  de  l'Yvette  qu'il 

/allait  prévenir  l'opinion  5  et  pour  faire  naître  ces  préventions,  on 

exagéra  outre  mesure  non-seulement  l'estimation  des  premiers 

travaux  de  ce  canal ,  mais  encore  les  frais  annuels  de  son  entretien. 

Baumarchais  avança  que  cet  entretien  et  l'intérêt  des  capitaux 

employés  à  l'exécution  du  projet  de  M.  de  Parcieux ,  s'élèveraient 

À  i,o5o,ooo  livres ,  tandis  que  l'entretien  des  pompes  à  feu  et  Pin  - 

térêt  du  capital  de  leur  premier  établissement  ne  monteraient  qu'à 
21 1,476  livres. 

Des  assertions  aussi  contraires  à  celles  de  Mirabeau  pouvaient 
d'autant  moins  rester  sans  réplique,  que  la  querelle  se  trouvait 
engagée  entre  deux  hommes  sur  lesquels  l'attention  publique  était 
accoutumée  à  sè  fixer  (1).  L'écrivain  de  la  compagnie  estimait 
comme  nous  l'avons  dit,  à  soixante-dix  mille  muids  par  jour  la 
quantité]  d'eau  qu'elle  vendrait  à  ses  abonnés  :  or  ces  soixante- 
dix  mille  muids  équivalent  à  environ  neuf  cent  quatre- vingts 
pouces  de  fontainier,  et  neuf  cent  quatre-vingts  pouces,  suivant 
l'opinion  de  ceux  qui  portent  au  plus  haut  la  consommation 
d'une  grande  ville,  auraient  suffi  pour  une  population  dé  neuf 
cent  quatre  vingt  mille  âmes,  à  raison  de  vingt  pintes  par  indi- 
vidu. Mais  on  ne  pouvait  supposer  que  la  population  de  Parfs 
lût  aussi  considérable;  et  d'ailleurs  l'eau  qui  serait  vendue  aux 
fontaines  de  distribution,  devait  être  beaucoup  moins  chère  et 
consommée  par  la  majeure  partie  des  habitans  :  il  était  donc  évi- 
dent que  les  bénéfices  promis  aux  actionnaires  ne  seraient  jamais 
réalisés.  En  réduisant  A  vingt-six  mille,  muids  le  volume  de  tous 

(1)  Réponse  du  comte  de  Miiubeau  a  t'ccrivaii.  de  la  compilé  nie 
eaux  île  Paris.  i-r,f . 
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les  abonnement ,  on  donnait  à  leur  produit  toute  l'extension  dont 
il  était  susceptible.  Cette  vérité  palpable  pour  toute  personne  dé- 
sintéressée! et  qui  sert  de  teste  au  second  mémoire  de  Mirabeau  , 
étant  une  fois  admise,  il  fallait  bien  attribuer  à  l'agiotage  sur  les 
actions  des  eaux  le  prix  excessif  auquel  elles  étaient  montées  : 
aussi  la  baisse  de  ces  actions  commença-t-elle  au  moment  même 
de  la  publication  de  ce  dernier  écrit.  Il  est  à  regretter  que  l'au- 
teur ne  se  soit  pas  renfermé  dans  de  justes  bornes,  et  que,  cé- 
dant aux  inouvemens  de  son  amour-propre  blessé  par  quelques 
personnalités  écbappées  à  son  adversaire,  il  ait  employé  lea 
mêmes  armes,  et  délayé  dans  une  satire  amère  la  force  de  ses  rai* 
sonnemens. 

11  prouva  jusqu'à  l'évidence  que  le  succès  de  l'entreprise  des 
pompes  à  leu  aurait  été  assuré,  si  elle  eût  été  dirigée  par  le  gou- 
vernement, et  réduite  aux  travaux  d'art  indispensables  pour  distri- 
buer aux  habitons  de  Paris  Peau  dont  ils  avaient  besoin  ;  tandis 
que,  devenue  entre  les  msins  d'une  compagnie  particulière  une  spé- 
culation de  finance,  elle  devait  tôt  ou  tard  échouer,  par  l'impossi- 
bilité d'arriver  aux  énormes  bénéfices  que  l'on  avait  fait  espérer 
aux  actionnaires. 

En  effet,  l'expérience  les  détrompa  bientôt;  l'année  1786 rut  la 
plus  productive  pour  l'établissement ,  et  cependant  on  ne  retira 
des  abonnemens  particuliers  que  45)883  livres ,  et  66,278  livres 
de  la  vente  de  l'eau  aux  fontaines  de  distribution  (1),  sommes 
qui  étaient  loin  de  représenter  l'intérêt  des  capitaux  que  l'on  avait 
déjà  dépensés. 

On  commença  dès  cette  époque  à  s'apercevoir  que  le  produit 
de  la  vente  de  l'eau  aux  fontaines  publiques  recevait  une  augmen- 
tation progressive ,  pendant  que  le  revenu  des  abonnemens  dimi- 
nuait $  ce  qui  prouvait  évidemment  l'erreur  dans  laquelle  avaient 
été  les  auteurs  du  projet  sur  l'étendue  des  bénéfices  qu'ils  comp- 
taient retirer  de  la  distribution  des  eaux  par  ce  dernier  moyen. 

(1)  Examen  et  débat  des  comptes  ,  tant  de  l'ancienne  que  de  la  nourelLe 
administration  des  eaux  de  Paris;  par  Darid. 
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t>*S   EAUX   DR  PARIS  ,   DEPUIS  L'ETABLISSEMENT   DES  MACHINES 
A  FEU  ,  JUSQU'A  LOUVERTURE   DU  CANAL  DE  DERIVATION  DE 

l'ourcq. 

L'espèce  de  faveur  avec  laquelle  l'entreprise  des  pompes  à  feu 
fut  accueillie  pendant  quelqnes  années,  n'avait  point  fait  oublier  le 
projet  du  canal  de  l'Yvette  :  le  seul  embarras  des  finances  paraissait 
en  avoir  arrêté  l'exécution.  Il  ne  fallait  pour  engager  le  gouver- 
nement à  tourner  ses  vues  de  ce  côté,  que  lui  présenter  une  com- 
pagnie de  capitalistes  qui  fournit  les  fonds  nécessaires  ;  et  pour 
trouver  cette  compagnie ,  il  suffisait  alors  d'annoncer  au  public 
quelques  nouveaux  moyens  d'amener  à  Paris,  prompte  ment  et  à 
peu  de  frais ,  une  grande  partie  d'eau  qui  serait  vendue  au  profit 
des  intéressés. 

La  distribution  des  eaux  de  la  Seine ,  élevées  par  les  pompes  à 
vspeur ,  devait  occasionner ,  de  l'aveu  même  des  administrateurs 
de  l'entreprise,  une  dépense  d'environ  dix  millions  (1)  :  celle  du 
projet  de  l'Yvette ,  suivant  MM.  Perronet  et  Cbezy  ,  devait  s'éle- 
ver à  huit  millions.  On  conçoit  que  ,  pour  présenter  avec  avantage 
un  nouveau  projet ,  il  était  nécessaire  d'en  tenir  l'estimation  au- 
dessous  de  celle-ci.  Cest  ce  que  fit  M.  de  Fer  de  la  Nouerre,  ancien 
capitaine  d'artillerie.  Il  lut  à  l'Académie  des  sciences,  en  1782  , 
un  mémoire  dans  lequel  il  proposait  d'exécuter  le  canal  de  l'Yvette, 
moyennant  une  dépense  dix  fois  moindre  que  celle  à  laquelle  il 
avait  été  estimé.  Les  commissaires  nommés  pour  faire  l'examen  de 
ce  projet  en  rendirent  un  compte  avantageux. 

La  modicité  de  la  dépense  à  laquelle  on  réduisait  l'exécution  du 
canal  de  l'Yvette,  fournissait  aux  adversaires  des  pompes  à  feu  ,  de 
nouvelles  armes  dont  Mirabeau  n'avait  pas  négligé  de  se  servir. 
L'apologie  qu'il  fit,  dans  son  dernier  mémoire  (2),  du  projet  de 
M.  de  Fer,  ne  pouvait  manquer  d'attirer  sur  ce  projet  l'attention 

(1)  Réponse  des  administrateurs  de  la  compagnie  des  eaux,  à  Mirabeau  • 
page  34. 

(a)  Réponse  du  comte  de  Mirabeau  à  l'écrivain  de  la  compagniedes  eaux; 
pages  96  et  suivantes. 


Digitized  by  Google 


tCZ  PES   EAUX   DE   PA11I8  , 

du  public.  Son  auteur  en  proGla  ;  et  saisissant  le  moment  où  l'af- 
faire  des  eaux  de  Chaillot  parut  désespérée ,  il  demanda  ,  par  u  ne 
requête  présentée  au  conseil  d'état,  l'autorisation  d'ouvrir  le  canal 
de  l'Yvette}  il  offrit  en  même-temps  de  déposer  entre  les  mains  du 
trésorier  de  la  Ville  une  somme  de  a5o,ooo  livres  ,  qu'il  disait 
être  suffisante  pour  amener  provisoirement  cinq  cents  pouces  d'ea  u 
de  cette  rivière. 

Celte  requête  fut  renvoyée,  le  12  février  J786  ,  au  prévôt  des 
marchands  par  M.  le  baron  de  Brcteuil  ,  qui  y  joignit  une  invi- 
tation pressante  de  provoquer  une  délibération  du  bureau  de  la 
"Ville  ,  tant  sur  le  dépôt  que  proposait  AI.  de  Fer,  que  sur  l'auto- 
risation qu'il  avait  demandée  de  tracer  sur  le  champ  la  direction 
de  son  canal ,  depuis  Amblainvilliers  jusqu'à  Arcueil  (1). 

Dans  sa  réponse,  en  date  du  16  février,  le  prévôt  des  marchands 
observa  que  la  principale  économie  du  projet  de  M.  de  Fer ,  com- 
paré à  celui  de  MM.  de  Parcieux  et  Perronet ,  consistait  dans  la 
substitution  d'un  simple  canal  en  terre  à  un  aqueduc  de  maçonnerie; 
il  manifestait  quelques  doutes  sur  la  salubrité  de  l'eau  qui  serait 
amenée  par  cette  rigole:  il  demandait  que  la  question  à  laquelle 
ces  doutes  pouvaient  donner  lieu  ,  fût  soumise  à  des  commissaires 
de  la  faculté  de  médecine  et  de  l'académie  des  sciences.  U  pensait 
que  ,  la  dérivation  de  l'Yvette  devant  apporter  quelques  modifica- 
tions notables  au  territoire  qu'elle  traverserait,  il  était  juste  d'eu 
communiquer  le  projet  aux  propriétaires  intéressés  ,  afin  de  re- 
cevoir leurs  observations.  Il  craignait  que  la  concurrence  qui 
s'établirait  entre  les  actions  de  l'entreprise    de  AI.  de  Fer  et 
celles  d'entreprises  semblables  déjà  en  activité,  ne  donnât  à  l'a- 
giotage un  nouvel  aliment  ;  il  pensait  néanmoins  que  ces  consi- 
dérations ne  devaient  pas  arrêter  l'exécution  du  canal  de  M.  de 
Fer  ,  et  que ,  dans  le  cas  même  où  les  eaux  qu'il  amènerait  ne  se- 
raient point  potables,  il  devait  toujours  être  regardé  comme  très- 
utile  ,    puisqu'il  fournirait  un  volume  d'eau  considérable  qui 
serait  employé  à  l'assainissement  de  la  capitale  (3). 


(1)  Registres  de  la  ville ,  vol.  CIV,  non  relié, 
(a)  Ibidem. 
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Cette  réponse  du  prévôt  des  marchands  ne  parât  point  assez  dé- 
cisive  ,  et  présageait  que  le  projet  de  M.  de  Fer  trouverait  peu 
d'encouragement  dans  la  délibération  du  bureau  de  la  Ville ,  que 
M.  de  Breteuil  avait  provoquée. 

Une  seconde  lettre  de  ce  ministre ,  écrite  le  3  mars  1786  ,  pré- 
voyant la  difficulté  de  traiter  à  l'amiable  avec  les  propriétaires  des 
terrains  où  coule  maintenant  la  rivière  d'Yvette  ,  et  avec  ceux  des 
héritages  sur  lesquels  passerait  le  nouveau  canal  ,  annonça  l'in- 
tention de  faire  intervenir  l'autorité  pour  régler  les  dédommage- 
mens  qu'il  serait  juste  d'accorder  à  ces  propriétaires  (1).  Par  une 
troisième  lettre,  du  i3du  même  mois,  il  informa  le  prévôt  des  mar- 
chands que  le  Roi  ,  auquel  on  avait  donné  connaissance  du  projet 
de  M.  de  Fer,  avait  été  frappé  de  ses  avantages.  M.  de  Breteuil 
insistait  dans  cette  lettre  pour  que  le  bureau  de  la  Ville  en  lit,  le 
plutôt  possible  ,  l'objet  d'une  délibération;  inais%  il  observait  que 
cette  délibération  ne  devait  porter  ni  sur  les  moyens  d'exécution 
du  projet ,  ni  sur  Ja  qualité  des  eaux  qui  seraient  amenées,  attendu 
que  l'avis  de  l'ac.tdémie  des  sciences ,  et  l'examen  des  eaux  de 
l'Yvette,  déjà  fait  par  la  faculté  de  médecine,  éclaircissaient  suffi- 
samment ces  deux  points,  qu'il  était  inutile  de  remettre  en  ques- 
tion. M.  de  Fer  avait  demandé  que  des  commissaires  constatassent 
le  degré  d'avancement  de  ses  travaux ,  afin  de  pouvoir  reprendre  , 
sur  les  fonds  qu'il  proposait  de  déposer  entre  les  mains  du  trésorier 
de  la  Ville,  le  montant  de  ses  dépenses;  l'opinion  du  ministre 
était  que  la  délibération  du  bureau  de  la  Ville  devait  essentielle- 
ment avoir  pour  objet  cette  demande  et  cette  proposition.  Il  pen- 
sait aussi  qu'il  convenait  de  rendre  les  mêmes  commissaires  juges 
des  contestations  qui  pourraient  s'élever  entre  M.  de  Fer  et  les  pro- 
priétaires des  terrains  sur  lesquels  le  canal  serait  ouvert ,  afin  de 
prévenir,  disait- il,  les  interruptions  auxquelles  ces  difficultés  pour- 
raient exposer  les  travaux. 

Les  différentes  lettres  de  M.  de  Breteuil  étaient  trop  pressantes 
pour  que  le  bureau  de  la  Ville  différât  de  s'occuper  de  cette  affaire. 


(1)  Registres  de  la  ville ,  vol.  CIV,  non  relié. 
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Il  M  réunit  le  20  mars  1786,  et,  se  renfermant  dans  les  intentions 
du  ministre  «  il  s'abstint  de  délibérer  sur  les  moyens  d'exécution 
du  projet  de  M.  de  Fer  et  la  salubrité  des  eaux  de  PYvette  :  il 
arrêta  seulement  qne  la  Ville  ne  pouvait ,  sous  aucun  prétexte  ,  ac- 
cepter la  concession  que  Ton  proposait  de  lui  faire  du  nouveau 
canal  et  des  établissemens  qui  eu  dépendraient,  ni  permettre  à  son 
trésorier  de  recevoir  les  fonds  que  l'on  offrait  de  déposer  entre  ses 
mains  ;  qu'enfin  elle  devait  s'en  rapporter  pour  les  autres  propo- 
sitions à  la  sagesse  du  gouvernement. 

Quoique  M.  de  Fer  ne  dût  pas  regarder  comme  favorable  cet 
avis  du  bureau  de  la  Ville  ,  il  obtint ,  le  ai  mai  1786  ,  un  arrêt 
du  conseil,  portant  nominationde  plusieurs  commissaires  qui  exa- 
mineraient les  plans  relatifs  à  la  dérivation  des  rivières  d'Yvette 
et  de  Bièvre  (1).  Ces  commissaires  ayant  fait  leur  rapport ,  un  non- 
vel  arrêt  du  3  novembre  1787,  autorisa  l'exécution  du  projet  de 
l'Yvette,  tel  queM.  de  Fer  Pavait  présenté,  sous  la  condition  qu'il 
l'entreprenait  k  ses  risques  et  périls ,  et  qu'il  traiterait  de  gré 
a  gré  avec  les  propriétaires  des  terrains  qu'il  serait  obligé  de  tra- 
verse. 

Cette  autorisation  obtenue,  il  publia  un  prospectus  par  lequel  il 
promettait  la  jouissance  à  perpétuité  d'un  muid  d'eau  pour  la 
somme  de  ai 6  livres  ,  dont  un  tiers  serait  payé  en  souscrivant , 
ïe  deuxième  tiers  lors  que  les  eaux  seraient  arrivées  au  réservoir 
de  distribution  ,  et  le  troisième  lorsqu'elles  auraient  été  partagées 
entre  les  souscripteurs  (2).  Mais  comme  il  était  à  craindre  que  leur 
nombre  fut  d'abord  insuffisant ,  et  qu'il  fallait  provisoirement  sub- 
venir aux  premières  dépenses  de  l'exécution  du  canal  ,  M.  de  Fer 
créa  quatre  mille  huit  cents  actions  de  1 ,200  francs  chacune  , 

Payables  par  douzième,  d'année  en  année)  les  actionnaires  devaient 
avoir  droit  de  partage  dans  le  produit  de  la  vente  des  eaux  à  dis- 
tribuer ,  dont  on  annonçait  que  le  volume  pouvait  être  regardé 
comme  une  propriété  de  plus  de  cent  vingt  millions. 

< 

(1)  Minutes  des  arrêts  du  conseil.  (Archives  impériales). 
(3)  Avis  aux  propriétaires  des  maisons  de  Paris.  Canal  de  l'Yvette.  Pros- 
pectus  de  souscription. 
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Pendant  que  tout  ceci  se  passait,  l'entreprise  des  pompes  à  vapeur 
9e  ressemait,  de  plus  en  pins,  du  coup  que  lui  avaient  porté  les  dis- 
cussions publiques  auxquelles  elle  avait  donné  lieu  ;  ces  discussions, 
produisirent ,  dans  le  prix  des  actions  de  la  compagnie  des  eaux  , 
line  baisse  dont  tous  les  efforts  des  joueurs  intéressés  ne  purent 
arrêter  les  progrès. 

Noos  avons  dit  que  le  nombre  total  des  actions  créées  par  la  com«* 
pagnie  des  eaux  de  Paris  s'élevait  à  cinq  mille  ,  à  quoi  il  faut 
ajouter  cent  nouvelles  actions  que  l'on  délivra  à  MM.  Périer  au 
mois  de  janvier  1787 ,  à  compte  sur  les  bénéfices  qu'ils  devaient 
retirer  de  l'entreprise  (1). 

Au  commencement  de  1788,  un  seul  banquier  se  trouva  pro- 
priétaire d*une  grande  partie  de  ces  actions.  Le  prix  qu'elles 
avaient  alors  était  inférieur  a  celui  auquel  il  les  avait  acquises ,  de 
sorte  qu'il  se  voyait  dans  l'alternative  fâcheuse  d'en  faire  encore 
baisser  le  prix,  en  les  mettant  subitement  en  vente  >  ou  de  réduire 
à  l'inaction  des  capitaux  considérables  ,  en  conservant  ces  actions 
en  porte-feuille. 

Il  parait  que  ,  dans  cet  état  de  choses ,  il  conçut  le  projet  de 
faire  acheter  par  la  ville  de  Paris  toutes  les  actions  des  eaux  ,  à 
raison  de  3,6oo  livres  chacune  ,  et  de  lui  céder  le  privilège  de  la 
compagnie  avec  tous  les  établissemens  qu'elle  avait  formés  (2). 
Quoique  ce  projet  eut  été  concerté  d'avance  entre  ses  auteurs  , 
le  ministre  du  département  de  Paris  et  le  prévôt  des  marchands , 
il  fallait  encore  qu'il  fut  sanctionné  par  une  assemblée  générale 
des  actionnaires  :  une  propriété  de  vingt  actions  y  donnait  voix 
délibéra tive  (3)  ;  ainsi ,  en  distribuant  momentapément  dans  des 
mains  afbdées  le  grand  nombre  d'actions  dont  les  personnes 
intéressées  i  l'adoption  du  projet  pouvaient  disposer ,  il  leur  fut 
aisé  de  former  cette  assemblée.  Convoquée  le  a3  janvier  1788  ,  elle 

(1  )  Articles  IV  et  X  du  traité  en  commandite,  du  16  juillet  1778. 

(a)  Précis  des  S"  Périer  contre  la  nouvelle  administration  des  eaux.  — 
précis  pour  l'administration  royale  des  eaux  contre  celui  des  frères  Périer. 
1788.  —  Plaidoyer  au  Chàtelet  pour  les  S"  Périer  frères.  1790  —  Différent^ 
mémoires  aux  consuls  et  au  conseil  d'état. 

'  (3)  Traité  en  commandite,  art.  XXIV. 

... 
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adopta ,  comme  on  doit  le  prévoir ,  le  projet  de  cession  ,  et  arrêta 
qu'il  terait  proposé  au  bureau  de  la  Ville.  Une  nouvelle  assemblée 
des  mêmes  actionnaires  ,  tenue  le  i5  février,  prononça  la  destitu- 
tion de  quelques  anciens  administrateurs  qui  avaient  essayé  de 
•'opposer  à  l'exécution  de  ces  mesures. 

De  son  côté,  le  bureau  de  la  Ville  demanda  au  Roi  l'autorisation 
de  traiter,  avec  la  compagnie  des  eaux  ,  de  la  cession  de  privilège 
qui  lui  était  offerte  (i).  Cette  cession,  autorisée  par  un  arrêt  du 
conseil  du  8  mars ,  fut  consommée  par  un  contrat  du  14  avril  sui- 
vant ,  que  ratifia  un  nouvel  arré't  du  18  du  même  mois.  Ce  dernier 
réunissait  à  perpétuité  au  domaine  de  la  Ville  le  privilège  de  dis* 
tribu tion  des  eaux  accordé  à  l'ancienne  compagnie,  ainsi  que  tous 
les  établissemens  formés  en  vertu  de  ce  privilège  ;  il  créait  une  nou- 
velle administration  ,  qui,  sous  le  titre  d'administration  royale, 
avait  sous  sa  direction  la  distribution  de  toutes  les  eaux  de  Paris. 
Elle  était  composée  du  prévôt  des  marchands  ,  nommé  surinten- 
dant-général, du  procureur  du  Roi  et  de  la  Ville, nommé  commis- 
saire, et  de  cinq  administrateurs,  membres  de  l'ancienne  compa- 
gnie. 

L'administration  royale  devait  prendre  possession  de  toutes  les 
fontaines  de  la  Ville  et  de  leurs  dépendances  ;  elle  pouvait  en  faire 
construire  de  nouvelles  en  tel  nombre  et  en  tels  lieux  qu'elle  juge- 
rait convenables.  Subrogée  en  tout  point  an  droit  accordé  à  l'an- 
cienne compagnie  de  traiter  de  gré  à  gré  avec  le  public  pour  Peau  de 
ses  fontaines,  elle  était  néanmoins  soumise,  par  un  des  articles  du 
traité  homologué  au  conseil  d'état ,  à  ne  jamais  exiger  qu'uu  prix 
déterminé  pour  la  voie  d'eau  qu'elle  livrerait  aux  porteurs  ,  ou 
qu'elle  ferait  distribuer  chez  les  particuliers  par  ses  propres 
agens  (a). 

Le  produit  de  la  vente  des  eaux  aux  fontaines  publiques,  et 
celui  des  abonnemens  particuliers,  devaient  être  perçus  au  profit 

delà  ville  de  Paris,  qui  ,  au  moyen  de  ces  produits  et  des  capi- 

■     '  —  .  .  -  — ,_ 

(1)  Minutes  d'arrêts  du  conseil,  et  recueil  de  pièces  pour  servir  à  la  for- 
mation des  registres  de  la  ville  de  Paris,  en  178H.  (Archives  impériales.) 

(a)  Ce  prix  était  fixé  à  6  deniers  par  voie  d'eau  prise  aux  fontaines,  et  à 
34  deniers  par  voie  transportée  chez  les  particuliers. 
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taux  de  l'ancienne  compagnie ,  dont  la  remise  lui  serait  faîte ,  se 
chargerait  de  payer  les  cinq  mille  cent  actions  des  eaux  ,  à  raison 
de  3,6oo  L,  non  pas  en  argent  comptant,  mais  en  trois  quittances 
d'actions  de  i  ,200  liv.  l'une  ,  portant  intérêt  à  cinq  pour  cent,  et 
dont  le  capital  devait  être  remboursé  successivement  chaque  an« 
née  ,  selon  le  sort  des  tirages  qui  se  feraient  à  l'Hôtel-de-Ville.  Ce 
mode  de  remboursement  des  actions  avait  été  prescrit  par  nn  arrêt 
du  conseil  du  6  juin  1788;  deux  autres  arrêts  du  12  mai  et  du  20 
juin  évoquèrent  au  conseil  toutes  les  contestations  auxquelles  ces 
dispositions  pourraient  donner  lieu  (1). 

La  durée  de  l'administration  royale  avait  pour  terme  l'époque 
à  laquelle  le  remboursement  des  cinq  mille  cent  actions  serait 
complètement  effectué 5  passé  ce  terme ,  la  ville  de  Paris,  qui  fa* 
vorisait,  par  son  assistance  et  ses  moyens  réunis  à  ceux  de  l'an» 
cienne  compagnie ,  le  remboursement  de  ces  actions ,  devenait 
elle-même  propriétaire  définitif  et  incommutable  de  tous  les  éta- 
blissemens  actuels  et  futurs  de  l'entreprise  des  eaux,  lesquels,  jus- 
que-là, devaient  être  considérés  commeja  garantie  de  la  propriété 
des  porteurs  de  quittances  d'actions. 

Quoique  le  traité  passé  entre  la  ville  de  Paris  et  la  compagnie 
des  eaux  eut  été  approuvé  par  un  arrêt  du  conseil ,  ce  traité  ne 
pouvait  cependant  être  mis  à  exécution  qu'en  vertu  de  lettres  pa- 
tentes enregistrées  au  parlement  ;  formalité  préalable,  qui  seule 
donnait  à  la  \ille  le  droit  de  vendre  et  d'acquérir.  11  est  douteux 
qu'on  ait  essayé  d'obtenir  ces  lettres  patentes  ,  mais  il  est  certain 
qu'elles  ne  furent  point  expédiées  :  la  Ville  resta  donc  proprié- 
taire de  ses  fontaines  et  de  ses  établissemens  hydrauliques  ,  tandis 
que  la  conversion  des  actions  des  eaux  en  quinze  mille  trois  centt 
quittances  de  1,200  I,  chacune  ,  portaot  intérêt  à  cinq  pour  cent , 
greva  l'entreprise ,  réduite  à  ses  propres  ressources ,  d'une  masse 
d'intérêts  annuels  de  918,000  liv.  ;  somme  de  beaucoup  supérieure 
aux  produits  que  l'on  pouvait  attendre  de  la  vente  des  eaux  élevées 
par  les  pompes  à  feu ,  dans  la  supposition  même  où  celte  ventât 
aurait  acquis  la  plus  grande  extension  possible. 

(1)  Minutes  d'arrêts  du  conseil,  (Archives  impériales). 
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La  compagnie  était  évidemment  hors  d'état  de  remplir  ses  en- 
gagemens  envers  les  actionnaires:  mais  les  principaux  d'entre  eux  , 
,  soit  en  résultat  de  certaines  opérations  de  finance ,  soit  par  les 
manœuvres  de  l'agiotage,  avaient  fait  passer  au  trésor  royal ,  en 
échange  d'autres  valeurs  9  plus  des  quatre  cinquièmes  de  la  totalité 
des  actions  des  eaux  ;  de  sorte  qu'à  la  fin  de  1788 ,  le  Gouverne* 
ment  se  trouva  presque  seul  propriétaire  des  pompes  à  feu  et  de 
tous  les  établissemens  qui  en  dépendent (1). C'est  depuis  cette  épo- 
que que  ces  établissemens  ont  été  administrés  comme  une  pro- 
priété publique, 

RAPPORT  SUR  LE  TRACÉ  DU  CHEMIN  DE  LA  LOIRE , 

DEPUIS  ROANNE 

JUSQU'AU  CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-ETIENNE  A  ANDREZIEUX* 

■    000  «m 

MONSIEUR  LE  DIRECTEUR  GENERAL  , 

L'importance  de  la  communication  que  nous  nous  sommes  chargés 
d'exécuter,  et  qui  doit  servir  à  transporter  vers  le  centre  et  le 
Bord  de  la  France  les  produits  des  riches  houillères  de  Saint-Etienne 
et  ceux  des  départemens  méridionaux ,  exigeait  non-seulement 
que,  parmi  les  divers  modes  de  transport  connus,  on  choisît  celui 
qui  serait  le  plus  économique  eu  égard  aux  localités  ,  mais  encore 
que  le  tracé  de  la  voie  adoptée  fut  établi  de  manière  à  concourir  le 
plus  efficacement  possible  au  même  but.  En  donnant  la  préférence 
a  un  chemin  de  fer  sur  un  canal  ou  sur  une  navigation  fluviale , 
vous  avez,  Monsieur  le  Directeur,  résolu  le  premier  problème  , 
avec  l'approbation  unanime  de  tous  les  gens  de  l'art  qui  avaient 
approfondi  la  question.  Les  nouvelles  études  que  nous  venons  de 
terminer  n'ont  fait  que  confirmer  la  préférence  açcordée  en  cette 
occasion  à  un  mode  de  transport  qui ,  à  peine  naturalisé  en  France , 

(1)  Rapport  du  comité  de  liquidation  concernant  Us  eaux  de  Paris  ,  par 
Jean  de  Batz ,  député  de  Nérac.  1790. 
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est  destiné  à  se  perfectionner  à  mesure  qu'il  s'y  généralisera ,  et 
dont  les  avantages  ,  encore  peu  appréciés  ,  se  développeront  ra- 
pidement sous  l'influence  de  l'esprit  inventif  des  Français  et  de  la 
protection  libérale  que  vous  accordez  i  toutes  les  nouvelles  con- 
ceptions d'utilité  publique. 

Cest  pénétrés  du  même  esprit  et  du  désir  de  faire  jouir  le  com- 
merce de  tous  les  avantages  inhérens  à  un  tracé  conçu  dans  son  in- 
térêt ,  que  nous  nous  sommes  occupés  de  chercher  la  meilleure  di- 
rection a  suivre  pour  l'établissement  du  chemin  ,  que  nous  avons 
étudié  et  comparé  un  grand  nombre  de  lignes  praticables  et  de 
combinaisons  diverses,  et  qu'enfin  nous  nous  félicitons  d'être  arrivés 
à  un  résultat  tel,  que  les  sources  d'économie  que  nous  espérions 
offrir  au  commerce  pour  ses  transports  se  trouvent  presque  doublées. 

En  effet ,  au  lieu  de  la  longueur  de  86  ou  même  de  90  kilomètres 
qu'on  avait  estimée  avant  nous,  pour  la  longueur  développée  du 
tracé,  nous  sommes  parvenus  à  la  réduire  à  67  kilomètres  et  demi 
et  même  à  61  kilomètre  et  demi,  par  le  redressement  proposé  ci- 
après  ,  et  à  ajouter  ainsi  une  nouvelle  économie  de  a5  à  3o  pour 
cent  i  celle  que  le  commerce  pouvait  déjà  attendre  de  l'adoption 
du  chemin  de  fer. 

La  contrée  entre  Andrezieux  et  Roanne  se  trouve  divisée  en  deux 
parties,  Tune  en  plaine,  l'autre  en  montagne  j  et  la  première  ne 
présentant  pas  de  difficultés  susceptibles  d'influer  notablement  sur 
le  choix  de  la  direction  ,  nous  ne  porterons  d'abord  notre  attention 
que  sur  la  seconde ,  et  nous  y  trouverons,  par  suite  de  la  configu- 
ration très  accidentée  du  sol,  le  sujet  de  plusieurs  examens  com- 
paratifs entre  les  directions  à  suivre. 

Letracéqui  se  présente  d'abord  le  plus  naturellement,  lorsque  les 
points  de  départ  et  d'arrivée  se  trouvent ,  comme  ici ,  dans  la  même 
vallée ,  est  de  ne  pas  quitter  cette  vallée ,  mais  de  suivre  la  voie 
frayée  par  le  cours  même  des  eaux,  en  se  ménageant  une  pente 
douce  et  régulière  comme  celle  du  fleuve,  et  en  évitant  toute  espèce 
de  contre* pente.  On  y  trouve  cet  avantage,  que  les  chariots  du 
chemin  de  fer  ainsi  tracé  ne  rencontrent  partout  qu'une  résistance 
uniforme  ,  et  qu'on  n'a  besoin  sur  toute  la  ligne  de  ne  changer  ni 
^  système  ni  la  force  du  moteur. 
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En  conséquence ,  nous  nous  sommes  livrés  à  l'étude  déuillce 
d'un  tracé  dans  les  gorges  resserrées  auxquelles  se  réduit  la  vallée 
de  la  Loire  ,  depuis  l'embouchure  du  Bernand  jusqu'à  Commière  , 
sur  une  étendue  de  36ooo  mètres. 

Nous  avons  recueilli  les  observations  sur  la  hauteur  des  crues  de 
la  Loire,  pour  tenir  le  tracé  au-dessus  des  plus  grandes  inonda- 
tions ,  qui ,  dans  ce  long  défilé  ,  ne  s'élèvent  pas  moins  qu'à  10 ,  1 5 
et  même  ao  mètres.  Cette  première  condition  eût  nécessité  que  le 
tracé  fïït  élevé  en  beaucoup  d'endroits  sur  des  remblais  considé- 
rables, que  ces  remblais  fussent  revêtus  de  perrés  ou  contenus  par 
des  murs  de  soutènement ,  pour  1ns  préserver  de  l'impétuosité  du 
fleuve}  que  les  aflluens  nombreux  de  la  Loire  fussent  traversés  sur 
des  ponts  très  élevés,  et  dont  la  construction  se  présentait  comme 
très  dispendieuse  et  très  chanceuse  ,  tant  à  cause  de  ce  sur-hausse- 
ment, qu'en  raison  de  leur  situation  au  confluent  de  deux  torrens 
également  redoutables.  Ces  obstacles  surmontés,  il  fallait  déve- 
lopper les  flancs  des  montagnes  abruptes  qui  forment  les  berges  de 
la  Loire,  avec  des  courbes  d'un  rayon  suffisant  pour  ne  pas  arrêter 
la  marche  des  convois.  Un  plan  complet  des  sinuosités  du  fleuve  et 
de  ses  aflluens  ,  ainsi  que  des  ravins  et  des  gorges  transversales  qui 
découpent  le  flanc  des  montagnes,  nous  a  démontré  que  le  minimum 
des  courbes  à  employer  ne  serait  que  de  100  mètres,  et  qu'à  moins 
de  vouloir  multiplier  les  tranchées  et  les  percemens,  et  de  se  jeter 
dans  des  dépenses  énormes  pour  se  frayer  un  chemin  direct  dans 
des  masses  de  granit  ou  de  porphyre,  il  serait  impossible  de  déve- 
lopper le  tracé  sur  de  plus  grandes  courbes.  Dès  lors  il  eut  fallu  , 
dans  tout  ce  trajet,  se  borner  à  l'emploi  des  chevaux  comme  mo- 
teurs, le  service  des  grands  convois  mus  par  des  machines  à  vapeur 
devenant  impraticable  dans  des  courbes  d'un  si  petit  rayon. 

Le  chemin  ,  ainsi  tracé  sur  les  talus  escarpés  de  montagnes  de 
200  à  3oo  mètres  de  hauteur,  exigeait  des  dépenses  considérables 
pour  le  garantir  des  éboulémens  et  de  tous  les  désordres  qu'entraî- 
nent les  eaux  pluviales  se  précipitant  avec  une  vitesse  torrentielle, 
et  de  ceux  qu'occasionnent  la  chute  et  la  fonte  des  neiges  abondantes. 

Enfin  ,  le  tracé  depuis  l'embouchure  du  Bernand  jusqu'à  Roanne 
eut  nécessité ,  en  raison  des  nombreuses  sinuosités  de  la  Loire, 
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un  développement  de  3a4<>o  mètres  ,  on  nn  tiers  en  sus  de  celai 
que  peut  donner  une  ligne  plus  directe. 

Tous  ces  motifs  étaient  plus  que  suffisans  pour  nous  faire  renoncer 
à  un  tracé  qui  eut  été  à  la  fois  onéreux  à  la  compagnie  et  au  com- 
merce ,  et  pour  nous  faire  préférer  celui  d'un  chemin  de  fer  à  point 
de  partage. 

Ces  chemins  n'ont  pas  en  effet  les  inconvéniens  qu'on  reproche 
aux  canaux  désignés  sous  ce  nom.  Ceux-ci  sont  d'autant  plus  dis- 
pendieux que  les  hauteurs  à  franchir  sont  plus  grandes  ou  les  écluses 
plus  multipliées;  leur  alimentation  devient  plus  difficile,  et  le 
mouvement  des  bateaux  exige  la  môme  dépense  de  force  motrice^ 
tant  à  la  remonte  qu'à  la  descente.  Les  frais  d'établissement  d'un 
chemin  de  fer,  au  contraire,  restent  les  mêmes  ,  soit  que  le  tracé 
se  trouve  de  niveau  ,  ou  qu'il  soit  en  pente  ,  et  l'augmentation  de 
force  motrice  qu'exige  la  remonte  peut  être  entièrement  resti- 
tuée à  la  descente,  par  l'effet  même  de  la  pesanteur  du  convoi, 
qui  suffit  alors  pour  le  faire  marcher. 

Cette  propriété,  bien  appréciée  et  mise  à  profit,  permettra  un 
jour  d'établir  des  chemins  de  fèr  sur  des  chaînes  de  montagne» 
très  élevées ,  où  tout  canal  eût  été  à  jamais  regardé  comme  im- 
praticable. 

Partant  de  ces  principes,  nous  avons  dû  abandonner  sans  re- 
gret le  projet  de  tracé  dans  les  gorges  sinueuses  de  la  Loire,  et 
nous  avons  exploré  les  deux  chaînes  transversales ,  depuis  le  point 
où  le  fleuve  les  a  déchirées  profondément  et  séparées  au  passage 
des  roches ,  jusqu'au  point  où  ces  deux  branches  vont  s'unir  , 
comme  deux  espèces  de  contreforts ,  aux  hautes  montagnes  du 
Beaujolais,  vers  Test ,  et  de  la  Madeleine,  vers  l'ouest.  Cest  dans 
les  cols  les  moins  élevés  de  ce  long  faîte  et  dans  les  vallons  qui  y 
prennent  leur  origine  que  nous  avons  eu  à  chercher  un  passage 
direct  et  commode. 

Nous  avons  remarqué  d'abord  que  la  branche  ou  contrefort  de 
la  gauche,  se  détachant  des  sommets  de  la  Madeleine,  élevés  à 
1200  mètres  environ  au-dessus  de  la  vallée,  courait  du  nord-ouest 
au  sud-est,  entre  Jes  vallons  de  Renaison  et  de  l'isable,  et  s 'abais- 
sant graduellement  par  ondulations  successives,  venait  se  terminer 
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à  la  montagne  an  Sud  de  Bullj,  dont  les  pentes  Abruptes  sur  366 
mètres  de  hauteur  forment  de  ce  côté  les  berges  de  la  Loire. 

La  branche  orientale ,  partant  d'un  point  non  moins  éleyé  (  les 
cimes  cte  Violey  )  *  •'abaisse  rapidement  jusqu'à  Sainte-Colombe 
et  courant  ensuite  du  sud-est  au  nord-ouest,  entre  les  ruisseaux 
«lu  ûand  et  <tu  Bernand,  se  maintient  jusqu'à  Nullize  i  peu  près 
de  niveau  ou  avec  de  légères  inflexions,  se  relève  ensuite  jusqu'au 
point  culminant  de  la  route  de  Roanne  à  Saint-Etienne  ,  et,  après 
quelques  ondulations,  se  termine  au  sommet  boisé  de  Cordelley 
précisément  en  face  de  celui  de  Bully.  Une  telle  configuration  de 
terrain  annonçait  la  possibilité  de  plusieurs  passages  sur  la  crête  de 
ces  montagnes,  et  il  convènait  de  déterminer  le  plus  avantageux.  Orj 
les  deux  conditions  essentielles  à  remplir  étaient ,  i°  que  le  point 
culminant  du  tracé  fat  le  plus  bas  possible  ,  afin  de  diminuer  la 
raideur  des  pentes  ;  et  a°  que  le  tracé  pût  s'établir  sur  les  deux 
versans ,  dans  le  sens  de  deux  vallées  correspondantes,  en  passant 
directement  de  l'une  dans  l'autre; 

Les  inductions  qu'on  pouvait  tirer  de  la  direction  des  cours 
d'eau ,  confirmées  ultérieurement  par  l'examen  des  localités  et  les 
opérations  graphiques,  nous  firent  connaître  que  sur  la  rive  gau- 
che ces  deux  conditions  s'excluaient  jusqu'à  un  certain  point , 
c'est-à-dire  qu'on  ne  pouvait  espérer  de  diminuer  la  hauteur  du 
point  de  passage  qu'en  se  rapprochant  de  la  Loire  et  en  consen- 
tant à  prendre  en  travers  un  nombre  plus  ou  moins  grand  de  ses 
afÏÏuens  pour  en  développer  les  gorges,  ou  réciproquement,  qu'on 
ne  pouvait  éviter  ces  derniers  inconvéniens  qu'en  remontant  le 
tracé  sur  des  points  de  plus  en  plus  élevés ,  et  en  s'écartant  davan- 
tage de  la  Loire  ou  de  la  direction  générale. 

Ainsi  du  vallon  de  Villat,  affluent  deRenaison,  près  de  Roanne, 
on  pourrait  passer  directement  dans  PIsable  ,  affluent  de  la  rivière 
d'Aix,  qui  coule  dans  la  plaine  du  Forez.  Mais ,  pour  franchir  dans 
ce  cas  la  crête  qui  sépare  du  vallon  de  l'Isable  la  source  du  Villat, 
il  eût  fallu  établir  ,  sur  les  deux  versans  du  col  de  CUérier  ,  un 
double  plan  incliné  qui  eut  racheté  au  moins  200  mètres  de  hauteur 
verticale  ,  ou  bien  il  eût  fallu  entreprendre  dans  un  granit  fort  dur 
un  percement  de  plusieurs  milliers  de  mètres ,  et  néanmoins  des- 
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cendre  encore  vers  les  deux  plaines  par  des  pentes  assez  ràides 
(  1  centimètre  par  mètre)  1  Les  cols  de  la  Pitellière  et  de  Cinquin, 
quoiqu'un  peu  plus  basque  lé  précédent,  auraientdéja  l'inconvénient 
d'obliger  a  traverser  les  deux  vallons  do  Loordon  elles  trois  crêtes  qui 
séparent  leseaul  du  Villat  de  celles  du  ruisseau  de  Chatelus,  et  celte 
sujétion  ferait  plus  que  compenser  les  différences  gagnées  en  hauteur. 

Le  premier  tracé  admissible  est  celui  qui,  en  quittant  la  vallée 
du  Villat  j  au-dessous  de  Lentigriy,  entrerait  successivement  dans 
les  vallons  du  Lourdon ,  ati-dessns  des  Royaux  ,  dans  celui  de  Cha- 
telus, près  du  château  de  ce  nom,  dans  les  deux  gorges  du  ruis- 
seau Serpentin  i  au-dessus  du  Ménard,  et  qui ,  après  avoir  déve- 
loppé ou  franchi  ce  terrain  très  accidenté  par  des  remblais  ou  des 
déblais  considérables,  entrerait  dans  le  bassin  du  ruisseau  Mou- 
tonne et  de  ses  nombreux  afBuens  ,  dont  il  développerait  ou  fran- 
chirait encore  les  gorges ,  en  s'élevant  jusqu'au  col  de  Vitré,  d'où 
il  pourrait  descendre  dans  llsable  par  un  plan  incliné  de  98  mètres 
de  hauteur. 

Mais  il  serait  encore  plus  cbnvennblè  de  continuer  depuis  Vitré 
a  développer  le  flanc  de  la  chaîne  principale  ,  en  se  dirigeant  tou- 
jours vers  le  sud-est ,  pour  aller  atteindre  un  col  plus  bas  que  le 
précédent  de  5o  mètres ,  et  placé  immédiatement  sous  le  bourg  de 
Saint-Polgues.  On  Pourrait  franchir  ce  faite  au  moyen  de  plans 
inclinés ,  ou  bien  effectuer  lé  passage  par  un  percement  de  1200 
mètres,  en-deçà  et  au-delà  duquel  on  pourrait  établir  le  tracé  sur 
là  pente  d'un  centième. 

Si,  pour  trouver  un  point  de  passage  moins  élevé,  on  voulait 
continuer  à  tourner  la  chaîne  des  montagnes,  on  rencontrerait  des 
obstacles  nombreux.  Eh  effet,  à  mesure  qu'on  s'approche  de  la 
Loire ,  le  sol  devient  extrêmement  tourmenté ,  et  les  gorges ,  ou 
plutôt  les  précipices  qu'il  faut  traverser,  présentent  des  profondeurs 
et  des  déclivités  excessives.  Pour  éluder  ou  tourner  ces  obstacles, 
il  faudrait  remonter  les  gorges  et  développer  le  tracé  sur  des  courbes 
multipliées ,  ce  qui  augmenterait  considérablement ,  et  en  pure 
perle ,  la  longueur  de  la  ligne.  Ainsi ,  on  pourrait  bien  gagner  80 
mètres  d'abaissement ,  si,  au  lieu  de  remonter  vers  le  col  de  Saint- 
Polgues  ,  on  se  dirigeait  sous  Bull  y  ,  Penneron,  Foëve ,  lesCostes 
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et  Piorrefitte(  point  culminant)  ,  pour  descendre  ensuite  dans  les 
deux  vallons  de  Chalava  et  du  Sac  ,  traverser  les  forêu  dè  Bas  et 
des  Ardillters,  et  arriver  à  la  rivière  d'Aix  ,  prés  de  Pommiers; 
mais  ce  tracé  serait  plus  long  que  le  précédent  de  plus  de  35oo 
mètres,  et  n'offrirait  d'autre  avantage  que  la  plus  grande  dépres- 
sion de  son  point  culminant. 

L'inconvénient  de  tous  les  tracés  tentés  sur  la  rive  gauche  de  la 
Loire,  c'est  de  présenter  un  grand  excédant  de  longueur,  et  cela 
tient  à  la  fausse  direction  des  vallons  du  versant  septentrional,  et 
même  de  celui  de  la  Loire,  lesquels ,  courant  depuis  Roanne  dans 
des  lignes  perpendiculaires  à  peu  près  à  la  direction  générale,  ne 
rapprochant  pas  sensiblement  du  point  d'arrivée  ,  même  après 
quelques  lieues  de  parcours.  Aussi ,  le  plus  court  tracé  que  nous 
avons  pu  établir  dans  cette  direction  avait-il  encore  9000  mètres 
de  plus  que  sur  la  rive  droite,  et  17000  mètres  de  plus  que  la  ligne 
droite  de  Roanne  à  Pommiers,  qui  est  de  aa,5oo  mètres. 

Sous  ce  rapport ,  la  rive  droite  de  la  Loire  présentait  une  meil- 
leure base  d'opérations.  Le  cours  du  Rbins  qui,  depuis  Roanne 
jusqu'à  l'Hôpital  sur  8000  mètres  de  longueur ,  est  parfaitement 
dans  la  direction  générale;  celui  du  Gand,  affluent  principal  qui 
participe  à  cette  direction  ,  permettaient  d'atteindre,  d'une  ma- 
nière directe  ,  le  faîte  qui  sépare  le  versant  septentrional  de  celui 
du  midi.  Il  ne  s'agissait  plus  que  de  trouver  le  point  de  passage  le 
plus  convenable. 

Comme  nous  l'avons  déjà  indiqué ,  c'est  entre  Sainte-Colombe 
et  Nullize  que  la  chaîne  s'abaisse  ,  en  donnant  naissance  à  plusieurs 
affluens  des  deux  vallons  principaux,  le  Gand  et  le  Bernnnd;  et 
c'est  dans  cet  intervalle  que  nous  avons  reconnu  quatre  seuils  re- 
marquables par  leur  dépression  au-dessous  de  la  ligne  générale  et 
par  la  presque  égalité  de  leur  niveau. 
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Hauteur 

ati-deetui 

dn  pont 

de  Roanne. 

Ces  seuils  sont  : 

te  col  de  la  Croix,  k  3o  mût.  au  dessous  de  Saint- Just. 

o/ii  mt't 

a5t 

Le  col  dé  Reitisson ,  abaisse  de  5o  mètre»  au  dessous  de 

Le  peu  de  différence  qui  existe  entre  les  hauteurs  de  ce»  points 
n'ayant  presque  aucune,  importance ,  c'était  par  d'autres  considé- 
rations qu'il  fallait  fixer  le  choix  entre  ces  passages. 

Le  premier ,  situé  à  55o  mètres  seulement  du  Gand  ,  et  à  600 
mètres  d'un  petit  affluent  du  Bernand  ,  permettait  de  passer,  sans 
autre  intermédiaire,  du  vallon  du  Gand  dans  celui  du  Bernand  , 
que  l'on  eut  suivi  pour  arriver  directement  à  la  plaine  ;  mais  cette 
direction  eut  donné  lieu  à  un  excès  de  longueur  de  5700  mètres; 
et  quoique  ce  développement  nous  eût  permis  d'en  adoucir  les 
pentes,  nous  avons  dû,  toujours  guidés  par  les  mêmes  principes, 
rejeter  ce  tracé  et  en  préférer  un  plus  court. 

Les  deuxième  et  troisième,  moins  directs,  en  ce  qu'ils  obligent 
â  traverser  le  vallon  de  Berneton  avant  d'arriver  à  celui  du  Bernand , 
pouvaient  cependant  être  rendus  plus  courts  que  le  précédent.  Le 
quatrième  ,  par  le  col  de  Reitisson  ,  présentait  surtout  cet  avan- 
tage ;  et  comme  sa  hauteur  »  malgré  ce  raccourcissement,  pouvait 
encore  être  rachetée  par  des  pentes  d'un  centimètre  au  plus ,  nous 
nous  sommes  arrêtés  définitivement  à  cette  dernière  direction. 

Nous  ne  fatiguerons  pas  davantage  votre  attention ,  Monsieur 
le  Directeur ,  en  vous  exposant  les  diverses  comparaisons  que  nous 
avons  faites  de  tous  les  traces  que  nous  venons  d'examiner,  dans 
les  deux  hypothèses  où  l'on  adopterait  pour  chacun,  soit  uns\  stème 
de  pente  régulière  et  constante,  soit  le  système  de  plan3  inclinés. 
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11  suffira  d'indiquer  cette  comparaison  pour  la  dernière  ligne  que 
nous  avons  suivie. 

Nous  avons  d'abord  essayé  un  tracé  depuis  Roanne  jusqu'à  Balbi- 
gny ,  en  nous  assujettissant  à  la  condition  de  n'avoir  qu'une  rampe 
et  qu'une  descente  entre  les  deux  plaines,  et  en  limitant  le  taux 
des  pentes  au  maximum  d'un  centimètre  par  mètre  ,  au-delà  duquel 
les  chariots  prendraient  une  vitesse  dangereuse.  Dans  ce  système  , 
la  ligne  ,  après  avoir  traversé  la  plaine  de  Roanne,  s'élevait  sur  le 
coteau  gauche  du  Rhins,  puis  sur  celui  du  Gaod  qu'elle  dominait  de 
20  ù  3o  mètres,  en  contournant  les  gorges  transversales  du  coteau  gnu* 
che  par  des  développetuens  plus  ou  moins  étendus,  se  retournait 
ensuite  sur  la  rive  gauche  du  Grand-Ris ,  et  aboutissait  près  du 
château  de  Perais,  à  un  point  de  la  vallée  abaissé  de  53  mètres 
au-dessous  du  faîte;  la  ligne  traversait  ce  faite  par  un  percement 
de  1 200  mètres ,  débouchait  près  du  domaine  de  la  Ronde ,  redes- 
cendait le  long  du  coteau  gauche  du  Berneton,  en  passant  sous 
Montarnos,  Saint-Marcel  et  la  Varenne,  arrivait  sur  le  plateau 
de  Bi?sse  dont  elle  occupait  la  droite,  et  se  retournant  vers  le  ruis- 
seau du  Bernand ,  le  traversait  en  face  de  la  maison  Thémognier, 
près  de  laquelle  elle  atteignait  la  plaine  du  Forez. 

Ce  tracé,  à  raison  de  ses  nombreux  développemens  sur  les  co- 
teaux du  G  and  et  du  Berneton,  et  autour  du  plateau  de  Biesse, 
donnait  353oo  mètres  de  longueur  entre  les  deux  ponts  de  Roanne 
et  du  Bernand.  D'un  autre  côté,  il  était  évident  qu'en  adoptant  le 
système  des  plans  inclinés,  et  en  se  plaçant ,  par  leurs  secours, 
soit  au  fond  des  vallons  ,  soit  sur  les  plateaux,  suivant  les  con- 
venances, on  pouvait  redresser  la  plupart  des  contours  qu'on  est 
obligé  de  faire  lorsqu'on  se  tient  sur  le  flanc  des  montagnes,  et 
qu'on  pouvait  ainsi  raccourcir  considérablement  le  trajet. 

Bn  adoptant  ce  système  ,  nous  avons  pu  suivre  le  fond  du  vallon 
de  Gand,  dont  la  pente  n'est  que  de  0,0097;  et>  en  nous  tenant 
à  quelques  mètres  seulement  au-dessus  du  ruisseau,  nous  avons 
pu  atteindre  le  vallon  de  Grand-Ris,  dont  nous  avons  racheté  la 
forte  pente  par  un  premier  plan  incliné ,  au  droit  de  Saint-Sym- 
phorien.  Le  passage  du  point  culminant  est  ensuite  effectué  au 
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moyen  d'un  second  plan  incliné,  à  donble  versant ,  dirigé  do  nord 
au  midi  dans  les  Talions  de  Grand-Ris  et  de  Champagny,  et  qui 
nous  a  conduits  directement  an  pied  de  Saint-Marcel ,  en  évitant 
Jes  sinuosités  de  la  première  partie  du  cours  du  Berneton.  Le  tracé, 
maintenu  ensuite  sur  le  coteau  de  ce  dernier  vallon ,  a  atteint  le 
plateau  de  Biesse ,  et  l'a  descendu  directement  sur  un  troisième 
plan  incliné,  dont  le  pied  aboutit  au  ruisseau  Bernand,  et  par  suite 
à  la  plaine  du  Forez.  Ce  tracé  n'a  plus  que  28355  mètres,  et  par 
conséquent  présente  sur  le  précédent  un  raccourcissement  de  6 
mettes.  Cette  différence  nous  a  paru  assez  importante  pour  le  faire 
adopter  ;  toutefois  ,  lorsque  nous  avons  renoncé  aux  avantages  que 
nous  offrait  un  tracé  plus  développé  et  plus  facile,  nous  ne  nous 
sommes  pas  dissimulé  qu'en  resserrant  ainsi  le  projet,  et  en  con- 
centrant pour  ainsi  dire  les  diflicoltéset  les  dépenses  sur  un  moindre 
espace  ,  nous  diminuions  les  produits  du  chemin  relativement  au 
capital  employé;  mais  cette  considération  ne  nous  a  pas  arrêtés, 
persuadés  que  l'économie  qu'y  trouvera  le  commerce  tendra  de  plus 
en  plus  à  augmenter  les  transports  et  à  nous  dédommager  d'une  ma- 
nière profitable  à  tous  des  sacrifices  primitifs  que  nous  aurions  faits. 

Après  avoir  traversé*  le  Bernand  sur  un  remblai  de  7  mètres  , 
le  tracé  entre  dans  la  plaine  du  Forez  et  la  traverse  dans  toute  sa 
longueur,  sans  donner  lieu  à  aucune  remarque  essentielle;  mais 
arrivé  vers  l'extrémité  de  cette  plaine  ,  et  à  4000  mètres  d'Andre- 
ssieux ,  on  peut  à  volonté  détourner  le  tracé  vers  ce  village ,  ou  bien 
le  prolonger  en  ligne  directe  sur  la  Fouillouse,  et  obtenir  ainsi  un 
raccourcissement  de  5ooo  mètres.  Si  nous  faisions  ici  l'application 
des  principes  qui  nous  ont  guidés  dans  le  reste  du  tracé  et  que  nous 
cherchions  à  fonder  la  prospérité  de  notre  entreprise  particulière 
sur  la  base  solide  de  l'intérêt  public ,  notre  choix  ne  serait  pas  dou- 
teux. Éviter,  en  effet,  au  commerce  un  parcours  de  5ooo  mètres 
ou  cinq  distances,  représentant  à  notre  tarif  une  économie  de  76  c. 
par  tonne,  et  de  75,000  fr.  par  an,  en  ne  supposant  qu'un  mou- 
vement de  cent  mille  tonnes  (  1  ),  an  tel  avantage  nous  eût  semblé 


(1)  Si  Ton  fait  l'application  du  tarif  du  chemin  de  Saint  Étieune  à  U 
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«  désirable  |  que  nous  n'eussions  pas  hi'silé,  inême  s'il  eût  fallu 
faire  un  surcroît  de  dépense  pour  l'obtenir.  Mais  des  intérêts  par- 
ticuliers se  trouvent  en  opposition  avec  cette  mesure:  une  partie 
du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  la  Loire  serait  par  là  rendue 
moins  productive,  et  quoique  notre  entreprise  ,  en  imprimant  une 
plus  grande  activité  aux  transports ,  doive  compenser  amplement 
cette  diminution  par  l'accroissement  des  recettes  de  l'autre  partie, 
il  est  possible  qu'on  ne  se  croie  pas  assez  dédommagé.  Quoi  qu'il 
en  soit ,  nous  n'avons  pu  prendre  sur  nous  la  responsabilité  de  ne 
présenter  qu'un  seul  tracé  ,  qui  eut  encouru  la  réprobation  dej  in- 
génieurs et  excité  les  réclamations  du  commerce  ,  et  nous  avons  dû  , 
en  vous  soumettant  les  deux  projets,  nous  en  rapporter  entière- 
ment à  votre  décision.  C'est  en  effet  au  corps  savant  dont  la  France 
s'honore  ,  c'est  au  Gouvernement ,  protecteur  né  des  intérêts  pu- 
blics et  des  intérêts  privés,  qu'il  appartient  de  peser  l'importance 
des  uns  et  des  autres,  et  de  porter  un  jugement  équitable;  et  il 
peut,  dans  ce  cas-ci,  le  faire  avec  d'autant  plus  de  latitude,  qu'il  a 
ra  certitude  de  nous  voir  adhérer  en  ce  point  à  toute  modification 
de  notre  concession  faite  dans  l'intérêt  du  commerce,  et  que  per- 
sonne alors  n'a  de  droit  légal  à  y  former  opposition.  Dans  tous  les, 
cas,  comme  nous  devons  tirer  de  Saint-Etienne  et  de  Lyon  les  fers, 
les  fontes  ,  et  une  grande  partie  des  dés  et  autres  matériaux  ou  ap- 
provisionnemens  nécessaires  à  l'établissement  du  chemin  de  fer, 
notre  intention  est  d'user  des  droits  que  nous  confère  le  cahier  des 
c\arges ,  d'établir  des  chemins  de  service  pour  le  transport  des 
matériaux,  et  en  conséquence  de  diriger  un  embranchement  du 
chemin  de  fer  provisoire  vers  la  Fouillouse,  afin  d'épargner  les 
frais  que  nous  occasionnerait  cette  grande  massa  de  transports.  A 
la  fin  des  travaux ,  nous  détruirons  cet  embranchement ,  si  vous  le 
juges  convenable. 

C'est  là  que  devraient  finir  nos  observations;  mais,  dépositaires 
des  intérêts  d'une  nombreuse  association  qui  nous  a  Lonoré  de  sa 


Ivoire,  qui  est  de  18  c.  par  mètre  cube  de  houille  ,  ou  de  a3  c.  par  tonne , 
l'économie  annuelle  sera  de  n5,ooo  fr. ,  et  encore  plus  considérable  pou;* 
une  plus  grande  masse  de  transports. 
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confiance ,  nous  ne  devons  laisser  aucune  partie  de  l'entreprise 
aux  chances  d'un  avenir  incertain.  Nous  croirions  donc  manquer 
A  noire  mandat  et  compromettre  des  intérêts  sacrés  pour  nous  , 
si,  en  consentant  à  renoncer  à  l'embranchement  de  la  Foui  11  ou  se, 
dans  le  cas  où  vous  l'ordonneriez ,  nous  ne  le  faisions  scus  la  ré- 
serve expresse  que  ce  projet  reconnu  possible,  étudié  et  présenté 
par  nous  ,  ne  pourra  pas  être  exécuté  par  d'autres  ,  au  préjudice 
de  notre  compagnie.  Si ,  en  effet ,  le  Gouvernement  rejetait  ce 
redressement  de  peur  de  nuire  aux  intérêts  de  la  compagnie  de 
Saint-Etienne  à  Andrezieux  ,  qui  n'avait  fait  aucune  réserve  ,  à 
plus  forte  raison  le  même  droit  serait-il  acquis  pour  notre  compa- 
gnie ,  qu'on  aurait  obligé  d'abandonner  dans  l'origine  la  direction 
qu'où  voudrait  pins  tard  rétablir. 

Après  vous  avoir  ainsi  exposé,  Monsieur  le  directeur  général  , 
l'ensemble  de  notre  tracé ,  nous  allons  entrer  dans  quelques  détails 
sur  les  parties  qui  présentent  quelque  intérêt.  Le  premier  point 
à  considérer  était  l'arrivage  à  Roanne.  Le  conseil  municipal  ayant 
manifesté  le  désir  que  le  chemin  de  fer  passât  dans  l'intérieur  de 
la  ville,  et  particulièrement  sur  les  quais  du  cours  actuel  de  la 
Loire,  destiné  à  devenir  l'emplacement  du  bassin  projeté,  nous 
avons  déféré  ^  ce  vœu  en  prolongeant  le  tracé  jusque  sur  la  rive 
gauche  de  la  Loire ,  le  long  et  au  niveau  du  quai  des  Charpentiers, 
bien  qu*en  entrant  ainsi  dans  la  ville ,  nous  devions  nous  attendre 
à  être  obligés  de  changer  notre  système  de  moteur,  et  de  le  rem- 
placer par  un  relai  de  chevaux.  Quoi  qu'il  en  soit ,  c'est  le  lonj»  du 
quai  que  se  feraient  les  échanges  de  marchandises  entre  le  chemin 
de  fer  et  la  ligne  navigable  de  la  Loire  ou  du  canal.  Four  sortir  de 
ce  bassin ,  le  tracé  se  retourne  par  une  courbe  de  200  mètres  de 
rayon  ,  établie  sur  un  terre-plein  qui  sera  presque  de  niveau  avec 
la  route  n°  7.  On  pourra  sur  ce  terre-plein  faire  les  chargemens  ou 
les  échanges  de  marchandises  du  chemin  de  fer  à  la  route  ,  et  vice 
vend.  Le  tracé  passe  ensuite  sur  le  trottoir  gauche  du  pont  ,  sans 
qu'on  doive  changer  en  rien  la  forme  de  cet  ouvrage.  Le  trottoir 
a  a  mètres  de  large,  y  compris  les  bornes  ,  et  la  voie  ayant  1  mètre 
5o  centimètres  ,  il  restera  5o  centimètres  de  jeu  entre  le  rail  et  le 
parapet.  Les  rails,  dans  cette  partie,  consisteront  en  deux  simples 
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plattes-bandes  de  2  centimètre*  d'épaisseur,  posées  et  chevillées; 
sur  les  dalles  du  trottoir  sans  autre  intermédiaire;  de  sorte  qu*iî 
n'en  résultera  aucune  gêne  pour  la  circulation  ,  à  laquelle  l'autre 
trottoir  suffirait  amplement ,  lors  même  que  le  passage  des  chariots 
sur  le  premier  l'occuperait  «ans  interruption  ,  à  plus  forte  raison 
s?il  ne  l'occupe  que  l'équivalent  d'une  heure  par  jour.  La  circu- 
lation des  voitures  sur  la  route  n°  7  n'en  éprouvera  non  plus  an- 
cune  gêne,  puisque  le  rail  ne  croise  pas  cette  route ,  mais  se  tient 
toujours  sur  la  gauche  ,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie  du  pont. 

A  partir  de  ce  point  ,  le  tracé  se  développe  dans  la  plaine  de 
Roanne,  en  suivant  d'abord  une  rampe  de  o,ooi65  par  mètre  , 
aur  3o35  métrés  de  longueur ,  puis  une  rampe  de  o,oo385  sur 
338o  mètres.  Il  entre  dans  la  vallée  resserrée  du  Rhins ,  qu'il  suit 
sur  i36o  mètres  par  une  rampe  de  0,006373 ,  depuis  le  ruisseau 
Mordon  jusqu'à  la  traversée  de  la  roule  n*  7  ,  dans  le  village  de 
l'Hôpital,  où  le  rail  sera  établi  au  niveau  de  la  chaussée.  La  même 
rampe  se  prolonge  sur  900  mètres  dans  le  vallon  du  Gand  jusqu'à 
la  rencontre  de  la  route  n°  82 ,  qui  sera  également  passée  a  son 
niveau  ,  et  à  ce  point  commence  une  autre  rampe  de  on,,oo97  sur 
un  trajet  de  6600  mètres.  Le  ruisseau  de  Grand-Val  sera  traversé 
sur  un  pont  de  3  mètres  d'ouverture  ,  et  le  ruisseau  îc  Gand  ,  sur 
la  droite  duquel  le  tracé  se  rejette  a  le  sera  par  un  pont  de  6  mètres. 
Nous  avons  préféré  nous  établir  sur  le  coteau  droit  du  Gand  ,  tant 
à  cause  de  son  exposition  au  midi ,  que  du  petit  nombre  d'affluens 
qu'il  reçoit  de  ce  côté.  Son  cours  extrêmement  sinueux  sera  re- 
dressé en  deux  endreils  ,  et  le  talus  du  chemin  au  droit  de  ces  re- 
dressemrns  sera  au  besoin  revêtu  de  perrés  jusqu'à  la  hauteur  des 
grandes  crues. 

En  raison  du  rétrécissement  de  la  vallée  et  de  sa  forme  acci- 
dentée  ,  cette  partie  du  tracé  n'a  pu  s'exécuter  sans  employer  un 
grand  nombre  de  courbes ,  dont  nous  avons  tâché  toutefois  d'aug- 
menter les  rayons  le  plus  possible.  On  y  trouve  trois  courbes  d'un 
rayon  de  200  mètres  ,  et  les  autres  sont  toutes  au-dessus. 

Cent  mètres  après  la  seconde  traversée  du  Gand  ,  commence  une 
forte  rampe  de  0,0491  sur  85o  mètres  de  longueur  ,  qui  nous  élève 
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4ens  le  vallon  de  Grand-Ris ,  et  qui  est  suivie  d'une  partie  de  i4a5 
mètres  snr  0,00625  de  montée. 

Le  cours  du  ruisseau  sera  redressé  deux  fois  dans  cette  partie. 
A  celle-ci  succède  le  double  plan  incliné,  dont  les  pentes  moyennes 
opposées  sur  les  deux  versai) s  sont  de  0,04  et  0,039  sur  aa3o  de 
longueur ,  et  sont  séparées  au  sommet  par  un  plateau  horizontal 
«Je  625  mètres.  Nous  aurions  pu  éviter  cette  partie  de  niveau ,  et 
par  suite  des  terrasseraens  considérables ,  si ,  au  lieu  de  prendre  en 
travers  la  gorge  de  Goutte-Froide  et  le  vallon  de  Ghampagny ,  nous 
eussions  placé  la  ligne  dans  le  vallon  du  Berneton  ,  ou  sur  le  coteau 
de  Reilisson  et  de  Montarnos  ;  mais  ce  tracé  moins  direct  eût  donné 
en  sus  un  déyelop peinent  de  ?4<>o  mètres. 

La  ligne  arrivée  en  face  du  parc  de  Saint-Marcel ,  continue  à 
descendre  par  une  pente  de  0,002  sur  une  longueur  de  423o  met. 
Dans  cet  intervalle ,  elle  traverse  le  ruisseau  de  Berneton  sur  un 
pont  de  4  mètres  d'ouverture  ,  s'étend  le  long  du  coteau  gauche  de 
ce  ruisseau  ,  et  vient  traverser  le  ravin  de  Saint-Marcel  ,  en  face  du 
pont  de  la  Revoute  ,  sur  un  remblai  de  21  mètres  d'élévation  et  de 
i5o  mètres  de  long,  cubant  35ooo  mètres  \  c'est  le  plus  haut  de 
toute  la  ligne.  Le  tracé  se  trouve  ensuite  porté  sur  le  plateau  de 
Biesse,  qui  forme  séparation  du  vallon  du  Berneton  et  du  Bernand. 
1!  traverse  ce  plateau  en  passant  à  la  droite  et  a  6  mètres  au-dessus 
<(e  la  route  n°  82 ,  et  atteint  le  sommet  du  plan  incliné  du  Bernand. 
Ce  plan  est  établi  sur  le  versant  méridional  du  plateau  avec  une 
pente  de  0,0446  sur  1800  de  longueur,  finissant  à  la  maison  Rey- 
naud  ,  près  du  ruisseau  Bernand.  Après  avoir  traversé  une  qua- 
trième fois  la  route  n°  82 ,  et  à  son  niveau  ,  le  chemin  entre  dans  la 
plaine  du  Forez,  qu'il  parcourt  avec  des  rampes  presque  insensibles, 
l'une  de  0,001 25  sur  21760  mètres  de  longueur,  finissant  à  la 
route  départementale  n°  1  ,  et  la  seconde  de  0,0008  sur  6490  mèt. 
finissant  à  la  rivière  de  Coire.  Les  ruisseaux  du  Bernand  ,  de 
Bois-Vert ,  de  Pouilly  ,  et  en  général  tous  les  cours  d'eau  ,  comme 
sur  le  reste  de  la  ligne,  seront  traversés  sur  des  ponts  en  maçon- 
nerie. Au  surplus,  rien  de  remarquable  dans  la  première  partie! 
&{  ce  n'est  lorsque  nous  arrivons  à  la  rivière  de  Loise  ;  là  nous 
rencontrons  une  vallée  large  et  profonde  qui  exigera  un  fort  rem- 


Digitized  by  Google 


lia  TRAC  é  DU  CIIEMIX  DB  FER 

liai;  et  quoique  nous  ayons  établi  le  passage  dans  un  endroit  où 
la  vallée  se  resserre  ,  le  cube  d*s  lerrassemens  n'en  sera  pas  moins 
de  70000  mètres ,  sur  une  longue  a  r  de  400  mètres  et  une  hauteur 
maximum  de  i3  mètres.  Le  pont  de  1a  Loise  aura  9  mètres  d'ou- 
verture, comme  celui  qu'on  tient  de  terminer,  à  400  mètre»  en 
aval,  sur  la  môme  rivière. 

Le  passage  de  la  route  n"  89  (  de  Lyon  à  Bordeaux  )  se  fera  a 
un  mètre  au-dessous  de  son  niveau  actuel;  mais  comme  cette  route 
est  établie  en  cet  endroit  sur  le  terrain  naturel ,  et  qu'on  doit  la 
redresser  pour  la  faire  aboutir  a  un  point  plus  central  de  la  ville 
de  Peurs,  nous  n'avons  vu  aucun  inconvénient  à  faire  un  léger 
changement  à  cet  état  provisoire  de  la  route  ,  tandis  que  la  déter- 
mination contraire  nous  eût  jetés  dans  un  excédant  considérable  de 
lerrassemens. 

La  ligne  rencontre  dans  cette  partie  les  ruisseaux  du  Garollet  et 
de  la  Tboranche ,  sur  lesquels  il  sera  établi  un  pont  de  a"\5o  et 
un  de  6  mètres.  Le  tracé  se  continuant  dans  la  plaine  par  de  longs 
alignemens  et  des  courbes  de  aooo  mètres  de  rayon  ,  arrive  au 
passage  delà  Coise  ,  qui  se  fera  sur  un  pont  de  trois  arches  de  9 
mètres  chacune,  comme  celui  en  construction  sur  la  route  n°  82, 
à  4ooo  mètres  en  aval.  Depuis  Saint-Gai  m  ier  jusqu'à  Cuxieux  , 
la  Coise  forme  la  limite  du  plateau  inférieur  de  la  plaine  avec 
le  plateau  supérieur  ,  qui  est  plus  élevé  d'environ  26  mètres  que 
Je  premier» 

Au  lieu  de  Démonter  ce  plateau  par  un  plan  incliné  ,  il  a  paru 
préférable  d'entrer  dans  le  vallon  du  Voulvon  ,  qui  se  présentait 
en  ligne  directe ,  et  de  relever  graduellement  le  tracé  au  moyen 
d'une  rampe  de  om,oo56  correspondante  à  la  pente  du  ruisseau.  La 
même  rampe  se  prolonge  ensuite  sur  le  plateau  et  comprend. en 
tout  une  longueur  de  7810  mètres  ,  depuis  la  Coise  jusqu'au  pied 
du  coteau  du  bois  de  la  Foui Uo use.  La  déclivité  du  terraio  deve- 
nant plus  forte,  le  tracé  remonte  sur  la  colline  du  bois  de  la  Fouil- 
louse  par  une  rampe  de  om,o3  distribuée  sur  1000  mètres  ,  tra- 
verse la  route  n*82,se  maintient  de  niveau  pendant  600  mètres  et 
flesocnd  dans  le  vallon  de  Furens,  par  une  pente  de  0,0869  ,  sur 
1000  mètres  de  longueur. 
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Enfin  ,  il  ya  se  raccorder  au  chemin  de  fer  de  tVint-Etichnê  A  ttf 
Loire ,  par  une  ligue  horizontale  de  40  mètres ,  tnlcée  dans  le  pro- 
longement inéme  d'un  des  alignements  de  ce  chemi  n. 

L'antre  branche  du  tracé,  qui  se  dirige  sur  Andmieax  ,  se 
détache  au  droit  du  domaine  Murés  *  et  tràter<»tit  te  plateau 
obliquement  sur  2623  mètres  ,  arrive  sans  peut»  j  trsqu'a  l'extré- 
mité de  ce  plateau,  prés  de  la  chapelle  d'Andreait**  ,  d'èù  et  lu 
redescend  vers  la  plage  de  la  Loire  ,  par  un  plan  incliné  dont  la 
pente  est  de  o,o33  sur  887  mètres  de  longueur  ,  et ,  aprèu 
avoir  traversé  la  route  départementale  m*  2  >  va  se  raccorder  avec 
le  chemin  de  fer  à  Andrezieux,  en  se  maintenant  du  niveau  ,  sut 
5f>o  mètres ,  jusqu'au-delà  du  magasin  Marcoux ,  ou.  se  fait  là 
jonction  des  deux  chemins  à  cent  mètres  avant  le  pont  «lu  Furens, 
Outre  les  deux  points  de  chargement ,  au  départ  et  à  l'arrivée, 
il  en  sera  établi  au  moins  deux  antres  :  le  premier  à  Feurs ,  à  l'ia> 
tersection  du  chemin  de  fèr  avec  la  route  n°  89  (de  Lyoti  à  Bor- 
deaux );  l'autre  dans  le  territoire  de  Saint-Symphomu  ,  près  du 
pont  de  Gand.  Le  service  des  transports  sur  le  chemin  de  fer  se 
fera  généralement  au  moyen  de  machines  locomotives.  Le  plan  in* 
eliné  de  la  Fouillouse  sera  servi  Au  moyen  de  chevaax.  A  cet  effet, 
lorsqu'un  convoi  sera  prêt  à  descendre  du  sommet  vers  un  des  ter- 
sans,  on  l'unira  par  an  table  au  convoi  qui  doit  remonter  sor  le 
versant  opposé  ,  et  les  deux  charges  se  trouvant  alors  à  peu  près  en 
équilibre ,  les  chevaux  n'auront  qu'à  vaincre  le  frottement  des  roues 
et  les  résistances  du  câble,  pour  entraîner  le  convoi* 

La  manœuvre  du  plan  incliné  d'Andrezierix  exigera  une  machine 
S  vapeur  stationnaire  5  et  comme  le  sommet  est  dépourvu  d'eau  , 
il  faudra  faire  monter  par  la  machine  même  l'eau  d'alimentation 
prise  dans  la  Loire. 

Le  plan  incliné  du  Bernand  sera  manœuvré  par  une  machino 
stationnaire  qui  sera  alimentée  par  les  eaux  du  ruisseau  de  ce  nom, 
éloigné  seulement  de  3oo  mètres. 

Sur  le  double  plan  incliné  du  point  culminant  ou  de  Nullize,on 
elïectuera  le  mouvement  des  convois  ,  absolument  de  la  même  ma- 
nière que  sur  celui  de  la  Fouillouse. 

Enfin  j  le  service  du  plan  incliné  du  Gand  se  fera  par  lo 
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poids  même  «les»  chariots  chargés  descendans,  qui  suffira  pour 
faire  remonter  les  chariots  vides  ou  peu  chargés  revenant  de 
Roanne. 

D'un  autre  rôté,  la  pente  sera  assez  forte  sur  quelques  parties 
du  chemin ,  formant  environ  les  deux  septièmes  de  la  longueur  to- 
tale, pour  que  les  chariots  descendent  tout  seuls  sans  le  secours  de 
force  motrice.  Ces  parties  sont  celles  depuis  le  plan  incliné  de  la 
Fouillouse  jusqu'à  la  Coise,  sur  7810  mètres,  et  celle  depuis 
le  vallon  de  Grand-Ris  jusqu'au  ruisseau  Mordon ,  sur  1 1 1 35  met. 

Bn  résumé,  les  travaux  pour  l'établissement  du  chemin  de  fer 
consistent,»  pour  une  longueur  de  ùj^S  mètres,  depuis  le  pont 
de  Roanne  jusqu'au  chemin  de  fer  avant  la  Fouillouse ,  ou  sur  une 
longueur  de  6601 5  mètres  jusqu'à  Andrezieux  : 

i°  En  547>6o4  mètres  cubes  de  terrassemens  ordinaires  ,  et 
22621a  mètres  de  déblais  en  rochers; 

a*  En  un  pont  de  trois  arches  de  9  mètres  sur  la  Coise;  un  pont 
d'une  arche  de  9  mètres  sur  la  Loise  5  un  de  6  mètres  sur  la  Tho- 
ranche;  deux  de  6  mètres  sur  le  Gand;  un  de  5  mètres  sur  le 
Eernand  ;  sept  de  3  mètres,  et  soixante-un  pontceauxde  un  à  deux 
mètres  sur  divers  ruisseaux  et  prises  d'eau  ; 

3°  En  plusieurs perrés  et  murs  de  soutènement  le  long  du  Rhins, 
du  Gand  et  du  Voulron,  sur  65o  mètres  de  longueur. 

L'intérêt  de  nptre  compagnie  exigeant  que  les  travaux  commen- 
cent le  plus  tôt  possible  et  soient  continués  avec  la  plus  grande 
célérité ,  nous  désirons  vivement  que  l'examen  de  notre  tracé  n'é- 
.  prouve. aucun  délai.  Nous  comptons  à  cet  égard,  Monsieur  le 
directeur  général ,  sur  votre  bienveillance  accoutumée  pour  tous 
les  projets  d'utilité  publique,  et  sur  le  zélé  éclairé  avec  lequel 
MM.  les  ingénieurs  ont  cherché  constamment  à  seconder  toutes 
les  entreprises  qui  ont  mérité  votre  honorable  protection. 
K  Roanne,  le  27  juin  j83q. 

Les  concessionnaires  directeurs,    Mellet  et  Hejjrt. 
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ORDONNANCE  ROYALE  Df APPROBATION   DU   TRACE  DU  CHEMIN  DÉ 

FER  DE  LA  LOIRE  (f  )• 

Paris  ,  ce  ai  mars  i83o. 

Charles  ,  par  la  grâce  de  Dieu  ,  Roi  de  France  et  de  Navarre  , 
à  tous  ceux  qui  ces  présentes  verront  ,  saint. 

Sur  le  rapport  de  notre  ministre  secrétaire  d'État  au  départe- 
ment de  l'intérieur  ;  * 

Va  notre  ordonnance  du  27  août  1828,  qui  autorise  les  sieurs 
Mellet  et  Henry  â  établir,  à  leurs  frais  ,  moyennant  la  concession 
à  perpétuité  ,  d'un  droit  de  péage ,  un  chemin  de  fer  d'Andrezieux 
à  Roanne  ; 

Vu  les  plans  du  tracé  de  ce  chemin  ,  et  le  mémoire  à  l'appui  ; 
remis,  le  21  juin  1829  ,  par  lesdits  sieurs  Mellet  et  Henry} 

Vu  Pavis  du  Préfet  de  la  Loire  ,  sor  ce  tracé  ; 

Vu  la  demande  des  concessionnaires  de  faire  embrancher  leur 
chemin  de  fer  sur  celui  de  Saint-Etienne  à  la  Loire  ,  au  lieu  dit 
la  Fouillnuse  5 

Vu  l'avis  donné  sur  les  plans  ,  pat  le  Conseil-Général  des  ponts 
et  chaussées  ; 

Vu  les  autres  pièces  produites  et  jointes  au  dossier  $ 

Notre  Conseil  d'Etat  entendu  ; 

Nous  avons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 

Art.  1".  La  direction  du  chemin  de  fer  du  port  d'Andresieux 
a  Roanne,  pour  la  partie  comprise  entre  le  domaine  Muron  et 
l'avenue  du  château  d'Ailly  ,  est  approuvée  telle  qu'elle  est  indi- 
quée entre  ces  deux  points ,  par  une  ligne  rouge  sur  les  deux  plans 
annexés  à  la  présente  ordonnance. 

Art.  2.  Du  domaine  de  Muron,  le  chemin  sera  dirigé  vers 
Andrezienx ,  et  mis  en  communication  au  port  de  ce  village ,  avec 
celui  qui  est  actuellement  exécuté  de  Saint-Etienne  à  la  Loire, 


(1)  Enregistré  le  24  mars  i83o  ,  N»  16^4. 


Digitized  by ^Google 


126  TRACÉ  ÇV  CflEAilS  DE  FER 

ainsi  qu'il  est  prescrit  £  ar  l'art.  ior  du  cahier  dés  charges  ,  joint  â 
notre,  ordonnance  4«-      *Mt  i8b8. 

Art.  3.  A  partir  de  IVltée  d'en  bas  du  château  d'Ailly,  le  che- 
min sera  dirigé  sur  Roaitnc  ,  sans  passer  sur  le  pont  de  pierre  de 
cette  ville  ç  mais  les  concessionnaires  sont  libres  de  le  faire  aboutir 
à  telle  rive  du  fleure  qui  leur  conviendra. 

Art.  4*  Les  concessionnaires  seront  tenus  de  présenter  dans 
le  délai  d'un  an  ^  au  plus  tard  ,  des  projets  particuliers  :  i°  pour 
les  points  de  départ  et  d'arrivée,  à  Andrezieux  et  à  Roanne,  con- 
formément aux  dispositions  des  articles  précède ns  ;  a»  pour  les 
pointa  de  chargement;  el  de  déchargement  à  Peurs.  Ils  remettront 
«es  projets  au  Préfet  du  département ,  qui  les  adressera ,  avec  son 
«vis  i  A  notre  directeur-général  des  ponts  et  chaussées  ,  pour  être 
statué  ultérieurement  ce  qu'A  appartiendra. 

Art.  5.  Au  point  où  le  chi'min  de  fer  doit  rencontrer  les  routes 
royales  ,  n*  7 ,  de  Paris  à  Antibes ,  et  n°  8a  ,  de  Roanne  au  Rhâne  * 
et  les  routes  départementales  ,  n*  i'r ,  de  Lyon  à  Montbrison  ,  et 
h*  2 ,  de  Montbrison  à  SainUEtienne ,  les  concessionnaires  seront 
tenus  de  faire  traverser  ces  routes  par  leur  chemin,  sans  changer 
le  niveau  de  ces  communications. 

Les  concessionnaires  sont  Autorisés  à  baisser  de  1  mètre  la 
chaussée  de  la  route  royale  ,  n°  89 ,  de  Lyon  à  Bordeaux ,  au  point 
où  elle  doit  être  traversée  par  leur  chemin  de  fer  ;  mais  ils  éta- 
bliront des  deux  côtés  de  la  coupure,  des  rampes  de  ora,o3  par 
mètre,  et  feront  exécuter  sous  la  route,  dans  la  direction  des 
fossés  du  chemin  ,  deux  aqueducs  pour  l'écoulement  des  eaux. 
Tous  les  travaux  nécessités  prix  ces  dispositions  seront  à  leur 
charge. 

Les  rails  et  les  encastremerts  dans  les  dés  seront  de  même 
forme  et  des  mêmes  dimensions  que  ceux  qui  ont  été  établis  snr 
la  route  royale  n°  8a  ,  à  s*  rencontre  avec  le  chemin  de  Saint- 
Etienne  4  la  Loire. 

Art.  6.  Les  concessionnaire!  présenteront  ,  pour  être  examinés 
et  approuvés  par  le  préfet ,  1er.  projets  de  tous  les  ponts  ,  pont- 
ceaux  et  aqueducs  à  construire  sur  des  eaux  publiques  ,  ou  au 
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moins  an  tableau  indiquant  leur  largeur  et  leur  hauteur  sous  la 
clef,  afin  qu'on  puisse  s'assurer  présentent  un  débouché  suffi- 
sant à  l'écoulement  des  eaux. 

Art*  7.  Ils  seront  tenus  également  de  construire  à  leurs  frais  T 
tous  le  chemin  de  fer  et  ses  embranchemens  ,  tous  les  acquedvca 
qui  seront  jugés  nécessaires  pour  l'écoulement  des  eaux  ,  la  facilité 
des  irrigations  et  l'assèchement  des  terres  riveraines.  Ils  seront 
autorisés  à  établir  des  rigoles  pour  l'écoulement  des  eaux  rassem- 
blées dans  les  fossés  du  chemin  de  fer ,  sous  la  condition  de  payer, 
à  qui  de  droit ,  des  indemnités  réglées  à  l'amiable  ou  suiyant  la 
loi ,  et  sauf  la  réserve  des  droits  actuellement  acqub. 

Art.  8.  Si ,  dans  les  endroits  où  le  chemin  de  fer  traversera 
des  cours  d'eau ,  la  direction  arrêtée  ne  permet  pas  de  donner  aux 
ponts  qui  seront  construits  spr  ces  cours  d'eau  une  hauteur  de 
om,5o  sous  clef  ou  sons  poutre,  au-dessus  de  la  ligne  des  plus  hautes 
eaux  connues,  les  concessionnaires  seront  tenus  de  présenter  et 
de  soumettre  leurs  projets  à  l'approbation  du  directeur  généra) 
des  ponts  et  chaussées. 

Art.  9.  L'inclinaison  des  rampes  d'acession  des  chemins  vicinaux 
et  ruraux  ,  et  des  chemins  de  desserte  sur  le  chemin  de  fcr ,  et 
réciproquement ,  ne  dépasseront  pas  om,o5  par  mètre. 

Art.  iq.  Il  sera  placé  des  bornes,  poteaux  on  lisses ,  à  l'inter* 
section  du  chemin  de  fer  avec  les  routes  royales  00  départemen- 
tales ,  partout  où  les  bornes  ou  ppteaux  seront  nécessaires  pour 
prévenir  les  accidens. 

Art.  11.  La  compagnie  est  autorisée  à  acquérir  les  terrains 
nécessaires  à  la  construction  du  chemin  de  fer.  Bile  se  conformera,' 
à  ce  sujet ,  aux  dispositions  de  la  loi  du  b*  mars  1810, 

Art.  i2.  Notre  ministre  secrétaire  d'état  de  l'intérieur  est  chargé 
de  l'exécution  de  la  présente  ordonnance. 

Donné  en  notre  château  des  Tuileries ,  le  ai  mars  de  l'an  de 
grâce  mil  huit  cent  trente ,  et  de  notre  règne  ,  le  sixième. 

Signé  Charles. 

Par  le  Roi ,  Le  ministre  secrétaire  d'état  au  département  de 
l'intérieur,  Signé  Montbel. 
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NOTE  SUR  LES  EXPROPRIATIONS. 

PAR  L.L.  VALLÉE,  ingénieur  sir  chef  des  vohts  et  chaussées. 


.  M.  Ch.  Delalleau  mê  paraît  avoir  rendu  ,  en  matière  d'  expro- 
priation, des  services  dont  tons  lès  ingénieurs  doivent  tire  recon- 
naissans  ;  mais  il  ne  me  paraît  pas  connaître  le  métier  d'ingénieur 
comme  il  aérait  à  désirer  qu'il  lè  connut  pour  qu'il  continuât  con- 
venablement ses  utiles  travaux.  Beaucoup  de  jurisconsultes  et 
d'administrateurs  partageant  avec  lui  l'erreur  de  croire  que  les 
estimations  d'indemnités,  pour  achat  de  terrains,  ne  sont  pas 
l'affaire  des  ingénieurs ,  je  vais  entrer  ici  dans  quèlques  détails  pro- 
pres à  éclairer  la  question; 

Ce  qui  me  suggère  cette  note,  ce  sont  les  observations  de  M. 
Delalleau  sur  une  brochure  que  j'ai  publiée  (  i  )  ,  lesquelles  obser- 
Vat  ions  sont  insérées  dans  la  19e  livraison  du  journal  du  Génie  Civil. 

J*y  trouve  page  9$  ,  qu'on  peut  être  très  bon  ingénieur  et  no 
pas  connaître  la  valeur  de  tous  les  biens  dans  un  département. 
Ailleurs  M.  Delalleau  dit  qu'une  estimation  générale  d'indemnités 
prendrait  bien  du  temps  aux  ingéniturs  et  ne  serait  jamais  en- 
librement  satisfaisante.  Ces  assertions,  quoique  vraies,  tendent 
trop  à  faire  penser  que  les  ingénieurs  ne  peuvent  pas  bien  faire  une 
telle  estimation  ,  et  qu'il  convient  de  ne  pas  les  charger  d'un  sem- 
blable travail.  C'est  là  l'erreur  qu'il  faut  détruire. 

Certes,  on  peut  être  fort  bon  ingénieur  sans  connaître  la  valeur 
de  tous  les  biens  d'un  département ,  mais  s'il  s'agit  de  faire  un 
canal,  par  exemple,  dans  ce  département,  ce  sera  l'ingénieur  qui 
sera  l'agent  le  plus  à  même  d'apprécier  la  valeur  des  indemnités 
à  payer  à  chaque  propriétaire  pour  expropriation. 


(1)  Améliorations  à  introduire  dans  les  ponts  et  chaussées.  A  Paris, 
chez  CariliauGœury  ,  libraire,  quai  des  Augustins  ,  n°  41. 
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Et  d'àbord  ^  de  qooi  te  compose  1a  dépende  d'un  canal ,  de  ter* 
rasses  ,  de  maçonnerie,  de  charpente,  de  ferrures ,  d'achats  de  ter* 
rains  ,  de  prix  de  journées  ,  de  bénéfices  d'entrepreneurs,  etc.  Ort 
dans  tout  cela  y  a-t-il  quelque  chose  qui  ait  à  l'avance ,  plus  que 
les  terrains,  maisons  ,  etc.,  un  prix  tout  fait,  un  prix  connu? 
Connaissait- on  pour  le  souterrain  du  canal  de  Bourgogne  (qui,  par 
parenthèse ,  est  parfaitement  exécuté)  les  prix  d'extraction,  de 
maçonnerie,  de  journées,  etc.,  etc.,  mieux  que  l'on  ne  connaissait 
le  prix  de  Tare  de  tels  et  tels  terrains?  Non  certainement. 

Un  ingénieur  en  procédant  à  un  tracé  de  canal  est  obligé  de 
prendre  mille  et  mille  informations  sur  tous  ces  objets.  Il  faut  qu'il 
sache  qu'en  ouvrant  une  carrière  ici ,  on  dépensera  tant  pour  achat 
de  terrain ,  tant  pour  décombrement ,  tant  pour  extraction  ,  tant 
pour  débardage  ,  tant  pour  dommages  causés  i  des  récoltes  ,  etc.*, 
etc.  Il  faut  qu'il  sache  que  si  le  canal  passe  en  tel  endroit ,  on  abattra 
Vingt  maisons  qui  valent  60,000  fr.  ,  et  que  s'il  passe  en  tel  autre 
On  n'en  abattra  que  quinze  qui  en  valent  80.  Il  faut  qu'il  ait 
appris  qu'on  doit  éviter  tels  prés  qui  valent  3,ooo  fr.  l'hectare  ,  et 
qu'on  doit  suivre  tels  champs  qui  n'en  valent  que  i,5oo  ir.  En  un 
mot,  si  l'ingénieur  a  opéré  comme  on  doit  opérer ,  il  est,  en  pré- 
sentant son  projet  ,  l'homme  de  la  contrée  qui  connaît  le  mieux  la 
valeur  des  dédommagemens  à  donner  aux  propriétaires  qu'on  doit 
exproprier* 

Quand  le  projet  est  approuvé  et  qu'on  fait  les  tracés  et  nivel* 
lemens  définitifs ,  il  recueille  de  nouveaux  documens,  et  personne 
plus  que  lui  n'est  à  même  d'en  avoir  d'exacts.  Les  ouvriers  qu'il 
occupe  et  qu'il  prend  sur  les  lieux  ;  les  aubergistes  chex  lesquels  il 
loge;  les  «gens  qui  le  secondent  ;  les  oisifs  qui  le  visitent  ;  les 
*  amateurs  d'entreprises  qui  viennent  lui  offrir  leurs  services  ;  les 
propriétaires  intéressés  qui  proposent  telle  ligne  plutôt  que  telle 
autre;  les  géomètres  habiles  en  expertises  qui  sollicitent  de  l'emploi, 
etc.,  etc.,  lui  fournissent  nombre  d'éclaircissemensles  plus  précieux 
qu'on  puisse  avoir.  Au  moyen  de  tout  cela,  et  avec  l'avis  d'experts 
que  l'ingénieur  consulte  et  choisit  uniquement  pour  s'éclairer,  il 
connaît  le  taux  des  ventes  du  pays  *  les  prix  de  loyer  et  les  valeurs 
de  toute  espèce. 

tome  b\  o 
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Si  par  ces  moyens  les  ingénieurs  ne  font  pas  des  estimations 
parfaitement  exactes  ,  ce  qui  est  impossible,  ils  les  font  ou  moins 
plus  satisfaisantes  que  ne  peuvent  l'être  des  expertises  quelconques* 

C'est  d'ailleurs  une  grande  erreur  que  de  croire  qu'un  travail 
d'expert  puisse  jamais  être  rigoureusement  bon.  Faites  estimer 
votre  champ  par  les  hommes  les  plus  habiles  ,  puis  vendea-le  à 
l'encan ,  et  tous  en  aurez  1/8,  1/10  ,  de  plus  ou  de  moins  que  le 
prix  de  l'estimation.  ' 

Et  si ,  au  lieu  d'un  champ  ,  vous  fuites  estimer  une  maison  ,  une 
portion  de  maison,  un  buis  de  haute  fui  aie  ,  une  chute  d'eau  ,  un 
étang,  un  marais ,  une  usine,  un  bien  dont  on  ne  jouira  que  dans 
6,  8,  10  ans,  etc.  ,  les  experts  seront  déroutés  et  pour  l'ordinaire 
ils  n'entendront  plus  rien  à  la  question.  Sauront-ils  calculer  que 
telle  chute  d'eau  présente  une  force  motrice  propre  à  moudre  5o 
hectolitres  de  bled  par  jour?  Calculeront-ils  par  l'intérêt  composé 
ce  que  vaut  aujourd'hui  le  capital  qui  dans  dix  ans  vaudra  ao,ooofr.? 
Evalueront-ils  un  chemin  neuf  avec  ponts,  aqueducs,  etc. ,  propre 
à  desservir  une  propriété  dépréciée  par  l'interruption  teoiporaire 
ou  perpétuelle  de  ses  communications  actuelles  ?  Ils  ne  sont  propres 
à  rien  de  tout  cela;  pas  plus  qu'à  estimer  une  écluse,  un  pont- 
canal  ,  un  pont  en  chaînes  etc.  Ils  ne  peuvent  servir  qu'à  donner 
des  renseignemeus,  des  bases  restreintes,  des  prix  souvent  en  dés- 
accord. C'est  l'ingénieur,  ou  l'homme  qui  a  les  connaissances  de 
l'ingénieur  ,  et  il  est  excessivement  rare  qu'un  expert  les  ait ,  qui 
seul  peut  mettre  sagement  en  œuvre  les  matériaux  d'une  expertise. 

En  un  mot,  l'achat  des  propriétés  nécessaires  pour  un  canal  est 
un  élément  comme  l'achat  de  toute  autre  chose  indispensable  pouf 
exécuter  ce  canal,  et  ce  n'est  ui  le  plus  long  ni  le  plus  difficile  à 
évaluer.  Je  vais  en  donner  une  preuve  ce  me  semble  péremptoire. 

J'ai  été  chargé  par  M.  le  directeur  général  dérégler  les  indem- 
nités dues  pour  le  canal  de  la  Sensée.  11  y  avait  5oo  propriétaires 
et  800  propriétés.  Le  prix  de  l'hectare  en  Flandre,  de  Douai  à  Cam- 
brai ,  a  été  d'environ  3,ooo  fr. ,  y  compris  bâtimens,  dépréciation 
de  rognures  ,  fumages  et  ensemencemens  perdus,  frais  d'actes  et 
d'enregistrement  pour  se  remplacer  ,  etc.  ,  etc.  Les  nivellemens 
et  le\és  de  plans  ayant  été  commencés  en  juin  18)8,  les  projets 
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furent  finis  en  août,  et  les  indemnités  arrêtées  et  presque  foules 
acceptées  en  décembre  même  année.  Il  n'y  a  pas  eu  un  refus  et  je 
n'ai  pas  changé  une  seule  estimation* 

Je  soumets  ces  considérations  à  M.  Delalleau.  Il  en  conclura ,  je 
pense,  que  les  fonctions  du  commissaire  spécial  proposé  parla  com- 
mission ne  peuvent  être  remplies  utilement  que  par  les  ingénieurs. 

Si  M.  Delalleau  visitait  le  canal  latéral  à  la  Loire,  ou  le  canal  de 
Bourgogne,  ou  quelque  autre  de  nos  grands  ouvrages  ,  il  verrait  que 
l'affaire  des  estimations  roule  toute  entière  sur  les  ingénieurs;  que 
ce  sont  eu*  qui  guident  et  dirigent  les  experts,  et  que  lorsqu'on: 
donne  à  ces  agens  qualité  pour  opérer  seuls,  tout  est  manqué.  Il 
verrait  que  nombre  d'affaires,  et  ce  sont  les  plus  difiïcultueuses , 
se  concilient  entre  les  ingénieurs  et  les  tiers.  Il  verrait  que  la 
grande  responsabilité  qoi  pèse  alors  sur  nous  n'excède  pas  celle  que 
nous  encourons  pour  les  grands  travaux  d'art ,  pour  les  comptes 
des  entreprises,  etc. ,  etc. 

Mais,  grâce  aux  travaux  de  M.  Delalleau,  la  question  des  indem- 
nités pour  cause  d'utilité  publique  avance  à  grand  pas,  et  déjà  ses 
judicieux  écrits  ont  levé  pour  nous  un  grand  nombre  de  difficultés 
qui  arrêtaient  l'administration.  (  i  ) 

THÉORÈMES 
APPLIQUÉS  A  LA  PERSPECTIVE  D'UN  CERCLE  ; 

- 

PAR  M.  CHAPUIS  ,  ARCHITECTE. 

Si  dans  un  carré  ABC D  on  inscrit  un  cercle  ,  que  l'on  mène 

les  deux  diamètres  PM,  FE  perpendiculaires  l'un  sur  l'autre, 

ri  .    ,      ,  ,  — 

(i)  Note  du  directeur.  Nous  croyons  pouvoir  assurer  qu'il  n'entre  nulle- 
ment dans  les  vues  de  M.  Delalleau  d'oter  aux  ingénieurs  l'influence  qui 
peut  leur  appartenir  dans  les  acquisitions  de  terrains,  mais  seulement  de 
leur  donner,  dans  certains  cas,  ainsi  qu'aux  préfets  et  aux  p  o<  tireurs  du 
Roi,  un  aux itiaire  qui  les  débarasserait  d\inc  partie  des  détails  que  ces 
opérations  «ulr.iînent.  A.  C, 
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(fië-  »")let  deux  diagonales  A  M,  A B,  seront  coupées  par  lacir- 

AM  A  K 

conférence  aux  points  N,  R,  tels  que  AN  =  — AR  =  -g-. 


En  effet ,  AM  étant  sécante  et  AF  tangente,  on  A  AFa  (  ou 
en  représentant  le  rayon  de  cercle  par  R  ),  Ra  =  AM  X  AN. 

Maïs  ÂM*  =ÂI*  +  BMa  =  4Ra  +  Ra  =  5  Ra. 
Multipliant  par  5  les  deux  membres  de  la  première  équation  , 
5Ra  =  5AMxAN,  donc  ÂMa     5  AM  x  AN ,  et  AM  = 

AM 

5  AN  ou  AN  =  — — ,  c'est  ce  qu'il  fallait  démontrer. 

On  prouTcrait  de  la  même  manière  que  AR  =  ^jp  • 

11  résulte  de  là,  et  des  propriétés  des  triangles  semblables,  que 
si  des  points  N  et  R  on  abaisse  des  perpendicuraires  NG,  R  H  sur 

AB    .„  AB 
A B  ,  l'on  aura  A  G  =  — AH  = 

D'après  ce  théorème ,  on  voit  que  si  l'on  divise  la  base  AB  du 
carré  en  cinq  parties  égales  ,  et  que  A  G  soit  une  de  ces  parties  , 
rintersection  de  la  perpendiculaire  G  N  et  de  la  diagonale  AM  , 
donnera  un  point  N  qui  appartient  à  la  circonférence.  Si  l'on  divise 
A  G  en  deux  parties  égales  au  point  H,  rintersection  de  La  per- 
pendiculaire H  R  et  de  la  diagonale  AE  donnera  un  autre  point 
de  la  circonférence. 

Ce  théorème  est  très-utile  pour  décrire  une  circonférence  pers- 
pective y  comme  on  peut  le  voir  {jig*  a  ). 

*  Car  le  carré  ABCD  étant  mis  en  perspective,  on  divise  sa  base 
AB  suivant  les  fractions  qui  viennent  d'être  indiquées  ,  et  par  les 
points  de  division  on  mène  des  lignes  au  point  de  fuite  des  lignes 
perpendiculaires  au  tableau  5  ces  lignes  HR  ,  GN  coupent  les 
diagonales,  et  déterminent  les  points  R  et  N. 

Il  est  à  remarquer  que  les  intersections  des  diamètres  E  F  , 
PM  avec  les  côtés  du  carré  ,  donnent  quatre  points  de  la  courbe 
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perspective ,  et  que  dans  chaque  quadrant  do  cercle  ,  on  ohtient 
facilement  des  points  correspondans  à  R  et  Nj  ces  poinU  sont 
indiqués  sur  la  fig.  2. 

Cet  intéressant  théorème  est  connu  depuis  long- temps  ,  cepen- 
dant je  n'en  ai  tu  nulle  part  la  démonstration.  Feu  M.  Thibault, 
professeur  de  perspective  à  l'école  royale  des  Beaux-Arts,  donnait 
ce  théorème  à  ses  élèves  5  mais  pour  toute  garantie  il  leur  disait 
qu'il  avait  fait  l'épure  sur  une  grande  échelle ,  et  que  les  opéra- 
tions avaient  parfaitement  réussi.  Il  regrettait  de  ne  pas  avoir 
une  démonstration  rigoureuse  5  il  désirait  aussi  trouver  des  points 
plus  rapprochés  des  points  P  et  M ,  parce  que  c'est  vers  ces  points 
que  la  courbe  prend  une  figure  toute  particulière.  Ce  fut  alors  ce 
qui  m'engagea  à  chercher  la  démonstration  que  je  viens  de  donner, 
et  les  autres  points  que  je  vais  indiquer  ;  ils  reposent  sur  la  même 
démonstration. 

Si  dans  un  carré  ABCD  (J!g.  3)  on  inscrit  un  cercle,  que  par 
le  point  m  ,  intersection  des  diagonales  A  M  ,  BS  ,  on  mène  l'ho- 
rizontale jïiR,  et  ensuite  la  diagonale  RN  ,  cette  droite  sera  cou- 

1       t»       R  N 

pée  par  la  circonférence  en  un  point  e  tel  que  J\o  =  —y. 

En  effet,  RN  étant  sécante  et  RS  tangente,  on  a  R  S3,  ou  en 

Ra 

représentant  par  R  le  rayon  du  cercle  ,  X  Ko;  mais 

 — a      0R2     _  i3R2 

K5a  =  KCa  +  CNa  *  2_  +  R»  =  _ . 

Multipliant  par  v3  les  deux  membres  de  la  première  équation  , 

on  a  llîl—  X3RN  X  Ro  ,  donc  i3RN  X  Ro  ,  donc 

.    «        RN  AF 
RN  =  i3Roet  par  suite  Ro  =  — .  et  A/=  -jj. 

RM 

Ou  démontrerait  de  même  que  Kd   en  remarquant  que- 

*7 

RM  est  une  sécante  ,  RS  une  tangente,  et  tirant  dans  le  trian- 
gle MRS  la  valeur  de  M  R  en  fonction  du  rayon  et  partie  du 
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rayon.  J'en  conclurai  A  g  = 

Les  deux  points  o  ,  <f  sont  tW-s-rapprochés  du  point  S.  Mais 
voici  comme  on  peut  trouver  le  point  b  ,  qui  est  encore  plus 
rapproché  ,  et  même  qui  pourrait  suffire  avec  les  deux  points 
R  et  N  (Jrg.  2  )  ,  d'autant  mieux  qu'une  des  conditions  est  de 
diviser  AH  en  5  parties  égales  5  car  (fîg*?*  et  4)  Ae  est  la 
vingt-cinquième  partie  de  AF,  et  l'intersection  de  eb  et  de  PF 
donne  le  point  b.  11  est  à  remarquer  que  RS  est  divisée  en  deux 
part  ies  égales  au  point  P ,  ce  qui  est  facile  à  faire  9  même  en  pers- 
pective ,  en  menant  une  horizontale  «P  par  le  point  n  ,  intersection 
des  diagonales  RM,  ST. 

AF 

Pour  démontrer  que  Ae  =  ^    il  faut  remarquer  (J*g*  3  )  le 

triangle  APF,  et  observer  que  PF  est  une  sécante,  PS  une 
tangente  ;  ensuite  on  déduira  comme  précédemment  en  repré- 
sentant le  rayon  du  cercle  par  R  : 

PS3  =  PF  X  Vb  =~ 

16 

vr = âp + âî-  _=    + -  ^ 

16  16 
^=  25PF  X  P* 

10 

yF  =  26P£ 

a       a  AF 

donc  Ae  ~ 

Ainsi  le  carré  perspectif  étant  donné  (Jtg.  2  et  4  )  >  on  fait  les 
divisions  nécessaires  sur  la  base  AB  ,  et  les  intersections  des  per- 
pendiculaires perspectives  ,  élevées  sur  ces  points,  avec  lesdiftérentes 
diagonales  indiquées  ci-dessus  ,  donnent  les  points  qui  servent  à 
tracer  la  circonférence  perspective  (1). 


une  cno«e  utile  en  ie«  insérant,  il  y  a  quelques  années  (apr^s  m  en  avo  r 
demandé  la  permission  )  ,  dans  un  penr  livre  intitulé  Manuel  de  pers- 
pective ,  et  qui  se  vend  à  Paris ,  chez.  M.  Horet ,  libraire. 
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LETTRE  A  UN  ACTIONNAIRE  DU  CANAL  DE  ROANNE. 


Monsieur,  vous  désirez  connaître  mon  opinion  sur  une  entre- 
prise à  laquelle  vous  auriez  le  projet  de  vous  intéresser  pour  des 
sommes  considérables,  si  d'ailleurs  elle  remplissait  les  deux  con- 
ditions exigées  dans  les  spéculations  de  ce  genre  ,  d'être  à  la  fois 
profitable  au  public  et  aux  capitalistes  qui  y  consacrent  leurs  fonds  : 
vous  pensez  que  l'expérience  que  j'ai  pu  acquérir  des  travaux  pu- 
blies, dans  le  cours  d'une  longue  carrière,  doit  me  mettre  à  même 
de  répondre  catégoriquement  aux  questions  que  vous  m'adressez  à 
ce  sujet.  Je  n'ai  pas  la  même  confiance  que  vous  ,  et  je  reconnais 
humblement  que  nous  autres  ingénieurs  sommes  h  peu  prés  aussi 
neufs  que  le  pubîic  dans  la  solution  des  questions  d'économie  po- 
litique appliquée  à  l'industrie.  Aussi,  au  lieu  de  vous  exprimer 
purement  et  simplement  ma  pensée  sur  les  demandes  contenues' 
dans  votre  lettre,  je  préfère  vous  exposer  les  faits  et  leurs  consé- 
quences, et  ce  sera  vous  qui  prononcerez  définitivement. 

Le  canal  de  Roanne  à  Digoin  a  pour  but,  comme  vous  savez, 
de  remplacer  la  navigation  intermittente  et  dispendieuse  de  la 
Loire,  eulre  ces  deux  ports,  et  ,  par  conséquent,  de  servir  aux 
transports  des  bouilles  de  Saint- Etienne  et  autres  marchandises 
dirigées  vers  Paris  ou  vers  la  Basse- Loire.  Ce  canal  est  le  com- 
plément nécessaire  du  canal  latéral  de  Briare  à  Digoin  ,  entrepris 
eu  1822  par  le  gouvernement,  et  des  chemins  de  fer  qui  unissent 
h  Loire  au  Rhône.  Une  loi  a  autorisé  l'administration  ,  en  1827, 
à  le  concéder  à  une  compagnie  exécutante  5  mais  il  ne  paraît  pas 
que  jusqu'à  présent  aucune  compagnie  en  ak  demandé  formellement 
li  concession.  Cette  froideur  des  capitalistes  paraît  tenir,  d'une 
part ,  au  découragement  suscité  par  les  énormes  déficits  des  canaux 
construits  par  le  gouvernement }  de  l'autre,  à  la  crainte  d'une  con- 
currence possible  au  moyen  de  chemins  de  fer.  Il  vous  importe  de 
savoir  si  cet  éloignement  est  fondé ,  et  s'il  existe  ici  les  mêmes 
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mptifs  qui,  depuis  une  dixaine  d'années,  ont  empêché  aucune 
compagnie  de  se  charger  de  la  construclion  de  nouveaux  canaux  ^ 
tant  en  France  qu'en  Angleterre. 

DÉPENSE  DU  CANAL. 


Les  frais  de  construction  du  canal  ont  été  évalués,  par  les  ingé- 
nieurs des  lieux,  à  6,5op,ooo  fr.  ;  mais  ce  n'est  qu'un  aperçu  qui 
ne  repose  sur  aucun  devis  détaillé  et  que  l'expérience  a  déjà  dé- 
menti sur  tous  les  points  ou  le  gouvernement  fait  construire  des 
canaux.  Il  pourra  donc  encore  arriver  ici  le  même  mécompte  que 
dans  les  entreprises  de  ce  genre  faites  par  les  ponts  et  chaussées. 
Aussi,  pour  nous  faire  une  idée  de  ce  que  ponrra  coûter  le  canal, 
vaudrait-il  mieux  prendre  les  résultats  d'une  expérience  chèrement 
acquise  dans  un  assez  grand  nombre  de  constructions  analogues. 

Je  ne  choisirai  pas  ces  termes  de  comparaison  dans  des  canaux 
*  point  de  partage  qui  sont  si  dispendieux ,  mais  seulement  dans 
ceux  qui  se  trouvent  dans  les  circonstances  les  plus  favorables , 
c'est-à-dire,  latéraux  àune  rivière,  comme  l'est  celui  de  Roanne. 

Ce  dernier  aura  54  kilomètres  de  longueur ,  4?  met.  4e  chute 
qui  devront  être  rachetés  par  16  écluses,  non  compris  celles  d'en-; 
trée  et  de  sortie ,  et  un  assex  grand  nombre  de  tranchées  et  de 
remblais  considérables. 

Le  canal  de  Beaucaire,  construit  latéralement  au  Rhône  par 
une  compagnie  concessionnaire,  qui  y  a  dépensé  6  millions  ,  avait 
£té  estimé  2,5oo,ooo  fr.  Les  travaux  ne  sont  pas  encore  terminés; 
toutefois  je  ne  tiendrai  pas  compte  de  cet  excédent  de  dépenses, 
non  plus  que  de  celles  faites  par  le  gouvernement  antérieurement 
<k  la  concession ,  parce  qu'il  est  difficile  de  les  évaluer. 

Dépense  connue  du  canal   6,000,000  f. 

Longueur  du  canal   5o  kilom. 

Nombre  d'écluses,  3  seulement.  Le  canal  de 
Roanne  en  aura  proportionnellement  12  de  plus; 
ce  qui ,  à  raison  de  70,000  fr.  chacune ,  donne  un 
accroissement  de  dépenses  de   840,000 

Total  pour  5o  kilomètres   6,840,000 
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Et  pour  une  longueur  de  54  kilomètres  égale  à 
celle  du  canal  de  Roanne   7,387,100 

Dans  la  même  localité  et  sur  l'autre  rive  du  Rhône ,  le  canat 
d'Arles  au  port  de  Bouc  avait  été  estimé  primitivement  à  2,400,000 
fr.  5  en  1822 ,  les  devis  furent  portés  à  5,5oo,ooo  fr. ,  non  comprit 
les  travaux  déjà  exécutés  montant  à  370,000  fr.  :  en  1828,  on. 
reconnut  la  nécessité  d'un  supplément  d'un  million,  et,  en  1829, 
celle  d'un  second  supplément  de  200,000  fr.  (rapport  de  M.  Tarbé 
à  la  commission  des  canaux,  tableau,  li^ne  8,  page  28  duN°  7  du 
Génie  Civil  ).  Ce  canal  qui  devait  être  terminé  à  la  fin  de  1818  , 
après  6  ans  de  travaux  n'était  encore  exécuté  qu'à  moitié. 

Dépense  du  canal  pour  une  longueur  de  46  kilom.    7,070,000  f. 

Çe  qui  donne  pour  54  kilom   • . .  8,3oo,ooo 

Le  canal  latéral  à  la  Loire,  de  Digoin  à  Brisre,  a  été  estimé  pri- 
mitivement, par  une  commission  des  ponts  et  chaussées  (en  1806), 
à  6,958,675  fr.  ;  par  Pingénieur  Boistard,  à  10,182,467  fr,  87  c.  $ 
puis,  par  une  autre  commission  (en  1822),  à  12  millions.  Les 
travaux  étant  entrepris,  on  a  reconnu ,  en  1828 ,  la  nécessité  d'un 
supplément  de  1 1  millions,  et,  en  1829,  celle  d'un  nouveau  sup- 
plément de  3  millions  (rapport  de  M.  Tarbé)  $  ensemble  26  mil- 
lions ,  ci  4  «  •  26,000,000  f* 

Ce  canal,  qui  devait  être  fini  en  i83o,  n  est  en- 
core exécuté  qu'au  tiers.  Le  canal  a  40  écluses  pour 
190  kilomètres  de  longueur,  proportionnellement  à 
celui  de  Roanne,  il  en  aurait  16  de  plus,  ce  qui 


occasionnerait  un  excédent  de  dépense  de   1,120,000 

Total  pour  190  kilomètres   27,120,000 

et  pour  54  kilomètres  de  longueur  ou  les  2/7   7,750,000 

Ainsi,  d'après  les  résultats  d'expériences  prises 
dans  des  localités  analogues ,  la  dépense  du  canal  de 

Roanne  pourrait  s'élever  à   7,387,200 

ou  à ..... .  8,3oo,ooo 

ou  enfin  à   7,750,000 


■ 
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M.  Dulena ,  inspecteur-divisionnaire  des  ponts  et 
chaussées,  lea  évalue. de  son  côté  (tom.  II,  p.  337), 


à   7,000,000 

Moyenne   7 ,600,000 

Sî  l'on  ajoute  i/5  pour  frais  de  conduite  des  tra- 
vaux et  intérêts  de  fonds  pendant  la  construction, 

on  trouve  un  peu  plus  de   9,000,000 


ce  qui  dépasse  d'un  tiers  les  évaluations  présentées 
jusqu'à  ce  jour. 

TONNAGE  DU  CANAL. 

Le  mouvement  commercial  dans  la  vallée  de  la  Loire  supérieure 
est  loin  d'être  aussi  considérable  qu'on  le  supposerait  d'après 
l'importance  de  ce  fleuve  et  la  richesse  du  pays.  MM.  Mellet  et 
Henry  l'ont  évalué  à  170,000  tonneaux.  La  commission  du  canal 
de  Koanne  à  i63,ooo  ,  et,  depuis,  MM.  Mellet  et  Henry  l'ont 
réduit  à  i3o,ooo.  Il  y  a  donc  lieu  de  croire  qu'il  est  plutôt  au- 
dessous  qu'au-dessus  de  ce  dernier  nombre,  parce  qu  on  est  tou- 
jours porté  à  enfler  ces  aortes  d'évaluations.  En  eifet  il  n'a  passé 
•u  port  de  Roanne,  en  1829,  que  3,5oo  bateaux  chargés  moyen- 


nement de  28  tonneaux,  ou   90,000  ton. 

Les  vins  expédiés  peuvent  former  un  total  de  •  1  2,000 

et  c'est  tout  au  plus  ai  l'on  peut  admettre  que  les 
marchandises  de  diverses  natures  forment  l'excé- 
dent, ou   20,000 

Total   130,000 

DEPENSES  ANNUELLES  DU  CANAL. 

Ces  dépenses  se  composent  : 

ift  De  l'intérêt  des  fonds  à  5  p  %   45o,ooo  fr. 

2°  Des  frais  d'entretien  et  d'administration  qui, 
dans  la  plupart  des  canaux,  s'élèvent  à  2  p  %  et 

même  au-delà,  surtout  dans  la  irc  année   180,000 

Total.  .  •  .  .  63o,ooo 
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Le  tarif  est  le  même  que  celui  du  canal  de  Digoin  à  Briare  , 

c'est-à-dire ,  par  tonne  et  par  myriamètre,  5o  c.  pour  la  houille, 

et  pour  54  kilomètres   .  2  f.  70  c. 

60  c.  pour  les  vins,  et  pour  54  kilomètres  .  .  3  24 

et  Tarie  de  10  à  88  c.  pour  le  reste  O  54  à  4  7^ 

La  moyenne  est  assez  exactement  de.  .  .  .  3  » 

Le  produit  brut  du  canal  sera  donc  de 

i3o,ooo*3  =  390,000  » 

ce  qui  est  insuffisant  pour  couvrir  les  dépenses 

annuelles  qui  s'élèvent  â  240,000  fr.  en  sus. 

Si  Ton  en  déduit  les  frais  annuels  180,000  » 

  ■  - 

II  reste  a  10,000  » 

ce  qui  réduit  l'intérêt  des  fonds  engagés   dans  l'entreprise  à 

s5/9p%. 

Pour  obtenir  un  intérêt  de  5  p  %  >  N  faudrait  que  le  produit 
brut  fut  de  63o,ooo  f.  et  par  conséquent  le  tarif  porté  à  4f.  85  c. 
Heu  de  3  fr.  ;  mais  si,  pour  augmenter  le  produit,  on  pensait  à 
éleTer  le  tarif,  on  tomberait  dans  l'inconvénient  de  rendre  la  navi- 
gation du  canal  plus  dispendieuse  que  celle  de  la  Loire  ,  et  l'on 
perdrait  tout. 

- 

DB  LA  CONCURRENCE  DE  LA  LOIRE. 

II  est  même  douteux  qu'avec  le  tarif  proposé ,  tout  modique 
qu'il  est',  les  bateaux  descendans  prennent  la.  voie  du  canal.  La 
principale  dépense  qu'occasionne  la  navigation  descendante  de  la 
Loire  est  la  perte  des  bateaux  qui  ne  peuvent  remonter  qu'avec 
de  grandes  difficultés;  mais,  quand  le  canal  sera  ouvert,  les  ba- 
teaux remonteront  presque  sans  frais,  puisqu'ils  ne  paieront  pour 
tout  le  trajet  que  7  fr.  La  navigation  de  la  Loire  deviendra  aussi 
économique  que  celle  du  Rhône  ou  de  la  Seine,  et  se  fera  proba- 
blement avec  une  réduction  des  3/4  sur  le  prix  du  canal.  En  effet, 
sur  la  Loire,  deux  hommes  conduisent  en  un  jour,  de  Roanne  à 
pigoin  ,  deux  bateaux  accouplés,  portant  ensemble  80  tonneaux, 
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et  coûtent,  a  12  fr.  l'un.  ,  .  ,  .  •  ,  »  ,   24  f- 

droits  de  navigation  et  antres  frais   5o 

74 

Sur  le  canal  U  faudra  un  choral  et  deux  hommes  par  bateau  , 
pendant  a  jours,  à  18  f.  par  jour  et  pour  deux  bateaux.  •  7a 
droits  de  navigation ,  80  tonnes  à  3  fr   240 

3ia 

La  dépense  sera  plus  que  quadruple  sur  le  canal  qu'elle  ne  le 
sera  alors  sur  la  Loire,  et  le  seul  revenu  assuré  au  premier  sera  la 
remonte  des  bateaux  vides,  qui  donneront,  à  raison  de  7  f. ,  an 
produit  de  22,750  f.  En  définitive,  le  canal  ne  servirait  donc  qu'à 
améliorer  la  navigation  de  la  Loire. 


DE  LA  CONCURRENCE  d'un  CHEMIN  DE  FER 


Pour  connaître  les  résultats  qu'on  devrait  attendre  d'un  chemin 
de  fer  établi  entre  Roanne  et  Digoin,  il  faudrait  pouvoir  appré- 
cier les  dépenses  qu'il  entraînera  ,  et  je  ne  sache  pas  qu'aucun 
devis  ait  encore  été  fait  pour  la  localité  qui  nous  occupe.  Quoiqu'il 
en  soit ,  comme  il  ne  se  rencontre  dans  la  vallée  de  la  Loire  ni 
rochers  d'une  extraction  dispendieuse ,  ni  ces  terrains  fortement 
accidentés  qui  gênent  le  développement  des  courbes  d'un  grand 
rayon ,  on  peut  admettre  que  les  terrassemens  ne  s'élèveront  pas.  à 
plus  de  6,000  fr.  par  kilomètre  et  autant  pour  les  terrains  et  ou- 
vrages d'art ,  ou  en  tout  12,000  f.  ;  c'est  d'ailleurs  plus  du  double 
de  ce  qu'a  coûté  la  route  départementale  de  Digoin  à  Roanne ,  au- 
dessous  d'Igrande. 

Les  autres  dépenses  du  chemin  de  fer  sont  mieux  déterminées 
et  s'élèvent  pour  les  rails ,  dés  ,  etc. ,  à  3o,ooo  f.  le  kilom. 

Nous  aurons  54  kilom.  à  42,000  fr  2,268,000  f. 

Frais  de  conduite  des  travaux  pendant  2  ans,  1/25  80,720 

2,348,720 

Intérêts  des  fonds  dépensés  successivement  en  2 
ans,  1/20   117,436 

TOTAL  •  2,466,1 56» 
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on  peut  donc  admettre  que  la  dépente  s'élèvera  an 

plus  à  •   2,5oo,ooo 

Les  dépenses  annnelles  sont  : 

i°  L'intérêt  des  fonds  à  5  p  %•  i25,ooo 
2e  Les  frais  d'entretien  et  d'administration  estimés 
à  a  p  %  comme  sur  le  canal  ,  bien  que  l'entretien 
d'un  chemin  de  fer  ne  donne  pas  lieu  à  des  avaries 
ni  à  des  réparations  aussi  graves.  5o,ooo 

mmmfmm mmmm  ■    ■        .        m  mm  m 

Total  •  .  176,000 

Pour  que  le  chemin  de  fer  rapportât  ce  revenu  ,  il  faudrait  que 
te  tout  réparti  sur  i3o,ooo  tonneaux,  donnât  pour  chacun  1  f.  35 
de  péage,  et  tel  devrait  être  le  tarif  minimum  de  ce  chemin,  Nous 
avons  vu  qu'un  canal  nécessitait  dans  les  mêmes  circonstances  un 
tarif  de  4  *•  85.  11  y  aurait  donc  en  faveur  du  chemin  de  fer  une 
économie  de  3  f.  5o  c. ,  ou  72  p  °/o«  Cette  économie,  portant  sur 
i3o,ooo  tonneaux,  donnera  au  commerce  un  avantage  annuel  de 
455,ooo  fr. ,  et  ferait  évidemment  préférer  le  chemin  de  fer. 

Ce  résultat  acquiert  une  nouvelle  force  depuis  que  ces  nouvelles 
communications  se  sont  perfectionnées  au  point  de  réduire  les  frais 
de  traction  des  convois  bien  au-dessous  des  frais  de  bal  âge  sur  les 
canaux.  Ceux-ci  sont  comme  on  sait  de  i5  à  20  c.  par  tonneau  et 
par  myriamètre.  Mais  déjà  avant  les  améliorations  introduites  on 
provoquées  par  la  compagnie  du  chemin  de  Laverpool  à  Man- 
chester, une  commission  d'ingénieurs  formée  par  elle  constatait 
que  les  frais  de  transport  sur  les  chemins  de  fer  n'étaient  plus  que 
de  17  c.  1/2  au  moyen  des  machines  locomotives;  et  M.  Séguin, 
qui,  dans  le  même  temps,  fesait  l'expérience  de  ses  machines, 
établissait  ces  frais  à  14  c.  Les  nouveaux  perfectionnemens  intro- 
duits dans  les  chemins  de  fer  viennent  de  réduire  cette  dépense  à 
10  c. ,  et  elle  pourra  même  aller  au-dessous ,  surtout  dans  les 
chemins  de  fer  où  la  masse  des  transports  a  lieu  À  la  descente 
comme  cela  existe  sur  la  ligne  de  Roanne  à  Digoin. 

Cest  dans  ce  cas  qu'un  chemin  de  fer  acquiert  toute  sa  supé- 
riorité ,  en  mettant  à  profit  la  pesanteur  qui  accélère  la  marche 
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des  convois  ,  tandis  qu'un  canal ,  par  ses  biefs  parfaitement  nivelés , 
semble  prendre  à  tâche  de  détruire  à  grands  frais  f-effet  des  forces 
naturelles  et  créer  à  dessein  l'inertie  et  l'immobilité. 

En  résumé  ,.je  crois  vous  avoir  suffisamment  établi  mes  opinions 
sur  les  questions  que  vous  m'avez  soumises  et  dont  les  conclusions 
seraient  : 

i°  Que  le  canal  de  Roanne  coûtera  au  moins  un  tiers  en  sus  des 
estimations  qu'on  A  présentées. 

2°  Qu'il  ne  peut  donner  un  intérêt  suffisant  des  fonds  qu'exige 
sa  construction. 

3°  Qu'il  ne  peut  soutenir  la  concurrence  de  la  Loire. 

4°  Qu'il  peut  encore  moins  rivaliser  avec  un  chemin  de  fer 
parallèle. 

Suivant  votre^ésir ,  j'aurais  du  me  borner  à  vous  présenter 
ces  conclusions;  mais  j'aurais  été  fâché  de  ne  pas  les  motiver  et  je 
tiens  à  ce  qu'à  votre  tour  vous  jugiez  aussi  mes  jugemens. 

Agréez,  etc.  ...  ingénieur  desponts  et  endossées i 

* 

NOTE  SUR  UN  PONT  SUSPENDU 
EXÉCUTÉ  EN  ANGLETERRE ,  DANS  LE  COMTÉ  D'ESSEX. 

  ■  ■QQC  "il   

Ce  pont,  dont  on  trouve  la  description  dans  le  recueil  Anglais 
intitulé  tke  quarterly  journal  of  science ,  littérature  and  art, 
second  cahîer  de  1829 ,  traverse  une  pièce  d'eau  de5o  pieds  anglais 
(  i5,»4  mètres  )  de  largeur.  (Voir  la  plan  ce)  les  figures  en  donnent 
une  idée  assez  complète  :  il  suffira  d'ajouter  que  le  tablier  a  4  pieds 
(  1  ,  219  mètres)  de  largeur,  que  cette  construction  est  extrême- 
ment légère,  et  que  les  pieds-droits  sur  lesquels  passent  les  chaînes 
sont  en  bois.  Le  propriétaire  qui  l'a  fait  construire  dans  son  parc 
assure  qu'il  ne  coûte,  tout  compris ,  guères  plus  de  3o  livres  ster- 
ling (environ  y5o  fr  )  .  ce  Si  les  matériaux  périssables  que  j'ai  fait 
employer,  dit-il,  menacent  ruine  au  bout  de  dix  à  quinze  ans,  dix 
livres  sterling  et  trois  jours  de  travail  répareront  tout  le  doin- 
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mage.  Un  pont  en  bols,  de  construction  ordinaire,  eut  coûté  de 
80  à  100  livres  st.  et  si  j'avais  voulu  décorer  mon  parc  en  jetant 
une  seule  arche  par-dessus  ma  pièce  d'eau,  il  aurait  fallu  dépenser* 
i5o  ,  et  peut  être  200  livres  st.  » 

La  grande  légèreté  ,  l'apparence  aérienne  de  ce  pont  constituent 
son  principal  mérite  :  mais  ne  serait-il  pas  possible  d'aller  plus  loin 
encore  ,  de  supprimer  quelques  pièces  de  cet  assemblage  déjà  si 
simple,  et  de  rendre  encore  plus  étonnante  la  hardiesse  de  ces 
constructions,  sans  qu'elles  perdent  rien  de  leur  solidité?  Au  lieu 
des  trois  pièces  qui  composent  ici  le  support  des  chaînes,  on  pro- 
poserait de  n'en  mettre  qu'une  seule,  d'une  raideur  suffisante  pour 
ne  pas  fléchir  sous  la  pression  exercée  à  son  extrémité  supérieure  ; 
et  pour  diminuer  autant  qu'il  est  possible  l'effet  de  cette  pression, 
qu'on  incline  le  support  unique  de  manière  qu'iPpartage  en  deux 
parties  égales  1  angle  formé  par  les  deux  parties  de  la  chaîne  qu'il 
porte.  Craint-on  l'effet  des  vents  contre  cet  assemblage  réduit  au 
dernier  dégré  de  simplicité  ?  Quatre  chaînes  en  haubans ,  et  deux 
autres  entre  les  supports  voisins  feront  cesser  toute  inquiétude.  S'il 
ne  s'agit  que  de  petites  dimensions  ,  telles  que  celles  du  pont  cons- 
truit dans  le  comté  d'Essex ,  les  supports  pourront  être  en  bois; 
au  moyen  de  la  fonte  de  fer,  on  ne  courrait  aucun  risque  en  confiant 
à  un  cylindre  d'un  demi-mètre  de  diamètre  et  de  12  à  i5  mètres 
de  hauteur  les  chaînes  dont  on  a  fait  l'essai  aux  Champs-Élysées  , 
en  face  des  Invalides. 

Mais  le  prestige  des  ponts  suspendus  ne  plaît  pas  A  tout  le  monde  5 
il  est  des  gens  qui  ne  se  contentent  point  d'être  en  sûreté,  et  qu'il 
estditficile|de  rassurer  ;  il  leur  faut  des  ponts  de  pierre,  des  arches 
multipliées,  et  en  plein  cintre.  Quelques  peintres  ont  aussi  déclaré 
la  guerre  aux  ponts  suspendus  auxquels  ils  reprochent  de  faire  un 
mauvais  effet  dans  un  tableau;  il  faudrait  engager  ces  artistes  a 
visiter  les  sites  des  magnifiques  vallées  du  Népaul ,  à  voir  ce  que 
les  habitans  de  ces  contrées  ont  imaginé  pour  traverser  les  torrens 
qui  tombent  des  hauteurs  de  l'fliuialaïa;  on,  s'ils  n'ont  ni  le  temps 
ni  la  volonté  d'entreprendre  ces  courses  lointaines  ,  il  faudrait  au 
moins  qu'ils  s'accoutumassent  à  trouver  beau  ce  qui  est  évidemment 
bon  ,  ce  qui  atteste  la  puissance  des  arts  ,  der;nle!iigence  humaine , 
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les  ressources  du  génie  cjui  sait  atteindre  ton  bot  arec  là  moindre 
somme  de  travail  que  Ton  paisse  y  employer.  N'en  déplaise  à  ees 
artistes  ^  le  moindre  pont  suspendu,  considéré  comme  ouvrage  de 
l'homme ,  mérite  plus  d'éloges  que  les  pyramides  d'Egypte. 

PONT  SUSPENDU  DES  CHAMPS-ELYSÉES, 
CONSTRUIT  PAR  M.  DE  VERGÉS ,  iwoÉwiBC*  des  vokts  et 

CHAUSSÉES  (l). 
PROCES  VERBAL  DE  L'EPREUVE  DE  STABILITÉ. 

L'article  i  1  du  cahier  des  charges  de  la  concession  des  trois 
nouveaux  ponts  à  construire  sur  la  Seine  à  Paris,  ladite  conces- 
sion accordée  à  M.  Desjardins ,  par  ordonnance  royale  du  6  dé- 
cembre 1 827  ,  est  ainsi  conçu  : 

ce  Lorsque  les  travaux  de  chaque  pont  suspendu  seront  achevés, 
j>  et  avant  que  le  public  soit  mis  en  jouissance  du  passage  ,  le 
»  pont  sera  soumis  à  des  épreuves  telles  qu'il  ait  à  supporter, 
30  indépendamment  de  son  propre  poids ,  une  charge  de  deux  cents 
9  kilog*  par  métré  superficiel  du  plancher  ;  cette  charge  restera 
3»  pendant  24  heures  au  moins  sur  le  pont.  L'ingénieur  en  chef 
»  des  ponts  et  chaussées  dressera  procès  verbal  de  l'opération  et 
a»  de  tous  les  effets  qui  auront  pu  se  manifester  dans  les  diverses 
»  parties  de  la  construction.  Sur  le  vu  de  ce  procès  verbal  et 
s»  dans  le  cas  où  ,  ni  les  fers ,  ni  les  bois,  ni  les  maçonneries  n'au- 
3»  ront  éprouvé  d'altération  préjudiciable  â  la  solidité  ,  le  préfet 
3}  autorisera  l'ouverture  du  pont  et  celle  de  la  perception  du  droit 
»  dont  il  sera  parlé  ci- après.  33 

Aux  termes  de  cet  article ,  nous  soussigné  ingénieur  en  chef 
des  ponts  et  chaussées  du  département  de  la  Seine  ,  nous  sommes 
transporté  les  i5  et  16  du  courant  (décembre  1829)  à  celui  de 

(0  Le»  plans,  coupes,  élévations,  ainsi  que  leS  détails  de  ce  pont  ont 
été  insérés  dans  le  N°  17  de  ce  journal. 
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ers  ponts  qui  est  établi  on  face  de  l'allée  d'Antin  aux  Champs-* 
-  Flysées ,  et  la ,  en  présence  de  M.  le  concessionnaire  Desjardins 
(  qui  a  signé  avec  nous  le  présent  procès-verbal  ) ,  nous  avons  re- 
connu que  le  pont  était  achevé  ,  saul  quelques  détails  qui  n'étaient 
pas  de  nature  à  altérer  l'exactitude  de  l'épreuve  ordonnée  par  l'ar- 
ticle qui  vient  d'être  cité,  et  nous  avons  en  conséquence  procédé 
à  la  dite  épreuve  ainsi  qu'il  suit  : 

Après  av«ir  constaté  dans  la  journée  du  i3,  par  des  expé- 
riences préalables ,  le  poids  moyen  des  pavés  de  grès  destinés  à 
fli ire  cette  épreuve  ,  et  après  avoir  fixé  le  nombre  de  ces  pavés  li 
déposer  sur  le  pont  pour  qu'il  eftt  à  supporter  indépendamment  de 
son  propre  poids  une  charge  de  200  kilogrammes  par  mètre  super- 
ficiel de  plancher  ;  après  avoir  aussi  établi  pendant  la  journée  du 
i4,  au  moyen  d'un  nivellement,  des  repères  destinés  à  faire  con- 
naître les  changemens  de  forme  que  le  pont  viendrait  à  éprouver 
par  suite  du  chargement  de  ces  diverses  parties  ,  on  a  commencé 
simultanément,  entre 7 et  8  heures  du  matin,  le  chargement  des 
deux  demi-travées  du  pont.  Ce  chargement  a  été  terminé  vers 
dix  heures. 

La  demi-travée  du  côté  des  Champs-Elysées  ayant  25m  3i  de 
longueur  a  été  chargée,  à  raison  de  1,600  kilog.  par  mètre  courant, 
d'un  poids  de  4«49^  kilog.  formé  par  i25o  pavés  du  poids  mojen 
de  32  kil.  39  l'un. 

I*a  demi-travée -du  côté  des  Invalides  ayant  2qm  68  seul,  ment 
d'ouverture  a  été  chargée  d*un  poids  de  39488  kil.  formé  par  1206 
pavés  du  poids  moyen  de  32  kil.  73  l'un. 

Quatre  heures  1/2  environ  après  que  1rs  deux  demi- travées  ont 
été  complètement  chargées,  pu  s'est  occupé  du  chargement  de  la 
grande  travée,  lequel  a  été  terminé  avant  la  nuit. 

Sur  cette  grande  travée,  dont  la  longueur  entre  les  piles  est  de 
6ymjft,  il  a  été  placé  ,  h  raison  de  1600  kil.  par  m:  tre  courant  ,  un 
poids  de  108448  kil  formé  par  33c;7  pavés  du  poids  moyen  de 
3ikil.  92  l'un,  répartis  symétriquement  sur  les  diverses  parties  du 
plancher. 

Le  pont  est  resté  chargé  en  to'alité  pendant  îa  nuit  du  j  5  nu  16, 
et  "jusqu'à  1  <>  heures  d  i  m  iti?»  ■!<  !,)  "i<>u!!-é«  du  if>. 
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Les  effets  qui  se  sont  manifestés  pendant  cette  période  de  Fé- 
preuve  ont  été  les  suivant  : 

Pu  £  m  1ère  pimoDE  de  l'épreuve.  •— ?  Les  deux  demi-travée* 
jeWe*  étant  chargées  ,  les  arcades  de  support  des  chaînes  ont  paru 
éprouver  en  masse  vers  les  quais  un  léger  déversement,  dont 
l'amplitude  mesurée  au  niveau  du  planchera  été  d'environ  quatre 
millimétrés.  Aucun  joint  ne  s'est  ouvert  d'une  manière  apparente, 
ni  dans  les  pare  mens  des  arcades  ,  ni  dans  ceux  des  piles;  les  che- 
valets placés  sur  les  arcades  pour  y  servir  de  points  d'attache  et 
de  support  des  chaînes  ont  éprouvé  en  même  temps  et  dans  le 
même  sens  que  ces  arcades  un  petit  mouvement  qui  leur  a  été 
propre ,  et  dont  la  mesure  a  été  de  deux  millimètres  pour  le  che- 
valet d'aval  ,  et  de  quatre  millimètres  pour  le  chevalet  d'amont. 

Les  chevalets  placés  sur  les  culées  se  sont  également  nn  peu 
déversés  do  côté  de  la  rivière,  et  ont  entraîné  la  maçonnerie  de 
ces  culées  de  manière  à  faire  ouvrir  plusieurs  joints  de  paremena 
latéraux  des  dites  culées  et  de  leurs  parapets  ;  ces  ouvertures  de 
joints,  dont  quelques-uns  n'avaient  pas  plus  d'un  demi- millimètre t 
n'ont  pas  excédé  deux  millimètres  de  largeur. 

Dans  ces  mêmes  circonstances,  c'est-à-dire,  lorsque  les  deux 
demi-travées  seules  étaient  chargées,  il  a  été  reconnu  que  le  mi- 
lieu du  plancher  de  la  demi-travée  du  côté  des  Champs-Elysées 
s'était  affaibli  de  o",  088.  L'affaissement  de  la  demi-travée  atte- 
nante à  la  culée  des  Invalides  a  été  sensiblement  moindre,  mais 
on  n'a  pas  eu  le  temps  de  la  mesurer  complètement.  On  s'est  plus 
particulièrement  occupé  de  constater  l'effet  produit -sur  la  grande 
travée  non  chargée,  par  le  chargement  de  ces  deux  demi-travées, 
et  il  a  été  reconnu  que  le  milieu  de  cette  grande  travée  s'était  re- 
levé de  om,  o355  du  côté  d'aval  et  de  om,  o55  du  côté  d'amont. 

Aprèa  le  chargement  de  la  grande  travée,  son  affaissement  au 
milieu  a  été  trouvé  de  om,  100  sur  la  rive  d'aval  et  de  on,ota35 
sur  la  rive  d'amont ,  en  contre-bas  des  points  de  surhaussement 
produits  par  le  chargement  des  demi-travées,  en  sorte  que  l'af- 
faissement, rapporté  à  la  situation  primitive  du  pont,  n'a  été  que 
de  om,o64ô  pour  le  côté  d'aval  et  deom,o685  pour  le  côté  d'amont. 

Après  le  chargement  de  la  grande  tra\ée,  le  déversement  des 


■ 


Digitized  by  Google 


FAH  M.  DE  VEKG£<?.  l47 

arcades  et  des  chevalets  placés  à  leur  partie  supérieure  a  cessé  ,  et 
cela  prés  des  joints  des  culées  qui  sont  restés  ouverts,  toutes  les 
parties  de  la  construction  ont  paru  être  rentrées  sans  aucune  rup- 
ture dans  un  parfait  équilibra. 

2*  période.  —  Le  16,  à  10  heures  du  matin ,  on  a  recommencé 
le  déchargement  des  demi- travées.  Vers  1 1  heures  1/2,  ce  déchar- 
gement a  été  terminé  et  la  grande  travée  est  restée  chargée  seule 
jusqu'à  3  heures. 

Les  effets  qui  se  sont  manifestes  pendant  cette  seconde  période 
de  Tépreuve  ont  été  les  suivans. 

Aussitôt  après  le  déchargement  des  petites  travées,  les  joints 
des  culées  qui,  comme  on  l'a  dit  ci -dessus,  s'étaient  ouverts  de 
1/2  à  2  millimètres  se  sont  presque  entièrement  refermés,  en  sorte 
que  ces  parties  essentielles  de  la  construction  n'ont  plus  laissé 
apercevoir  que  d'une  manière  presque  imperceptible  des  trsces 
de  lésion  ,  et  quant  aux  chevalets  placés  au  sommet  des  arcades  , 
ils  n'ont  pris,  après  le  déchargement  des  demi-travées,  aucun 
mouvement  indépendant  du  mouvement  général  des  arcades,  ainsi 
que  cela  avait  eu  lieu  lors  du  chargement  partiel  de  ces  petites 
travées. 

Les  arcades  de  support  des  chaînes  qui ,  sous  la  charge  des 
demi-travée»,  s'étaient  déversées  en  masse  vers  les  quais ,  d'environ 
4  millimètres  mesurés  au  niveau  du  plancher  du  pont,  et  qui 
avaient  repris  leur  aplomb  après  le  chargement  de  la  grande  tra- 
vée, se  sont  de  nouveau  déversées  en  sens  contraire,  c'est-à-dire, 
.  que  leur  inclinaison  s'est  tournée  vers  cette  travée.  La  mesure  de 
de  cette  inclinaison  a  été  comme  dans  le  premier  cas  d'environ  4 
millimètres  à  la  hauteur  du  plancher  du  pont,  d'où  l'on  peut 
conclure  que  l'arc  total  décrit  par  le  sommet  de  chaque  arcade, 
pendant  les  deux  périodes  de  l'épreuve,  a  eu  environ  2  centimét. 
de  longueur;  aucun  joint  ne  s'est  ouvert  d'ailleurs  d'une  manière 
tant  soit  peu  appréciable,  ni  dans  les  arcades,  ni  dans  les  piles 
sur  lesquelles  elles  sont  établies. 

L'affaissement  de  la  grande  travée  qui,  avant  le  déchargement 
des  demi-travées  avait  été  reconnu  être  de  om,o645  pour  le  côlé 
aval ,  et  de  om,  o685  pour  le  côté  amont  ,  s'est  avancé  jusqu'à 
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o*,  i4o5en  aval  et  o1",  l4a5  en  amont,  en  sorte  qu'en  prenant 
des  moyennes  pour  le  point  milieu  du  pont,  on  peut  représenter, 
comme  ci-dessous,  le  surhaussement  et  les  abaisseiuens  qu'il  a  subis 
dans  les  différentes  périodes  de  l'épreuve»  (  Voir  la  planche  ). 

11  est  résulté  de  ces  changemens  de  forme  des  trois  travées  quel- 
ques dislocations  dans  les  pièces  d'assemblage  composant  les  lisses 
dos  garde-fous  du  pont  }  quelques-uus  des  traits  de  Jupiter  de  ces 
lisses,  qui  s'étaient  serrés  sous  la  charge  des  demi-travées, se  sont 
rompus  avec  bruit  lors  «le  leur  déchargement,  et  leurs  joints  se 
sont  ouverts  de  2  à  3  centimètres  ,  mais  sans  qu'il  en  soit  résulté 
«Tailleurs  aucun  autre  inconvénient» 

A  3  heure»  après  midi,  on  a  commencé  à  décharger  la  grande 
travée,  et  le  déchargement  a  été  terminé  un  peu  avant  la  nuit. 

11  est  à  propos  de  faire  observer  que,  pendant  toute  la  durée  de 
l'épreuve,  le  thermomètre  de  Réaumur  s'est  tenu  au-dessous  de 
/<ro,  et  qu'à  différentes  heures,  il  est  descendu  jusqu'à  3°  1/2. 
On  peut  estimer  la  température  moyenne  à  2°  1/2  au-dessous  de 

point  od,  ce  qui  a  du  contribuer  à  rendre  l'épreuve  d'autant 
|  lus  concluante. 

Aussitôt  après  qu'elle  a  été  terminée  par  le  déchargement 
complet  de  la  grande  travée,  une  charrette  attelée  de  3  chevaux 
r\  ayant  des  roues  à  jantes  de  om,i7  de  largeur  a  passé  sur  le  pont 
mec  un  chargement  de  ■  65  pavés  pesant  53oo  kilog. ,  à  quoi  il 
f  lut  ajouter  le  poids  de  la  charrette  estimé  être  de  i5oo  kilo».  ; 
ainsi,  l'action  éprouvée  dans  ce  cas  a  été  produite  par  un  poids 
total  de  6800  kilog.  ou  environ  14  milliers.  Cette  action  s'est 
bornée  à  imprimer  un  grand  ébranlement  à  tout  le  système  de  la 
Mispeusion  ,  mats  sans  qu'il  en  soit  résulté  aucun  accident. 
»  Le  lendemain  17  ,  diverses  circonstances  se  sont  opposées  à  ce 
qu'il  uit  pu  être  fait  un  nivellement  afin  de  reconnaître  si  les 
chaînes  avaient  recouvré  leur  longueur  et  leur  courbure  primitives  . 
ce  nivellement  a  été  fait  le  19  et  il  a  donné  les  résultas  suivants! 

La  demi-travée  du  côté  des  Champs-Elysées  est  restée  affaissée 
d'environ  1  centimètre  ù  son  milieu  et  la  grande  travée  d'environ, 
3  centimètres  1/2. 
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La  visite  faite  d'aiHeurs  dan»  cette  même  journée  du  19  et  plu- 
sieurs fors  depuis,  des  fers,  des  bois  et  des  maçonneries  du  pont  n'a 
fait  reconnaître  dans  ces  diverses  parties  de  la  construction  aucune 
altération' autre  que  ceHe ,  qui  a  été  signalée  ci -dessus  ,  de  l'ouver- 
ture peu  sensible  de  quelques  joi nts  des  culées  qni  se  sont  mémo* 
comme  on  l'a  ditr  presque  entièrement  refermés.  L'ingénieur  en 
chef  directeur  soussigné  est  donc  d'avis  que  attendu  que  les  petits 
inouvcmens  qui  se  sont  manifestés  et  les  fissures  qui  ont  été  aper- 
çues dans  les  massifs  des  culées  ne  sont  point  de  nature  à  (aire 
craindre  pour  la  stabHité  du  pont,  autant  que  ce  pont  n'aura  à  ré- 
sister qu'à  des  actions  équivalentes  à  celles  dont  la  mesure  a  été 
fixée  par  l'article  11  du  cahier  des  charges  de  U. concession ,  il  y 
a  lieu,  par  M.  le  préfet  de  la  Seine,  ans  termes  de  cet  article,  d'au- 
toriser l'ouverture  du  dit  pontet  la  perception  des  droits  de  péage 
accordés  iM.  Desjardins  par  l'ordonnance  royale  du  6  décembre. 
1827. 

Paris,  le  3q  décembre  1829. 

Signé  BuATATHE. 

I?e  concessionnaire  présent  à  l'opération» 

Signé  Desjardins. 

OBSERVATIONS 
SUR  LE  PONT  SUSPENDU  DES  CHAMPS-ELYSÉES  j 
PAR  ALEXANDRE  CQWUÊAIiD ,  dh^cteu*  nn  jqu*«al. 

* 

• 

Le  résultat  des  épreuves  qu'on  vient  de  (aire  subir  au  ponl  des» 
Champs-Elysées  confirme  ce  qui  était  déjà  démontré  par  la  théo- 
rie ;  c'est  que  les  ponts  suspendus  à  plusieurs  portées  n'adVont  ja- 
mais la  solidité  de  ceux  à  une  seule  portée.  C'est  un  inconvénient 
inhérent  à  ce  genre  de  construction ,  et  s'il  est  des  cas  où  l'on  ne 
puisse  se  dispenser  d'établir  des  ponts  à  plusieurs  portées,  l'auto- 
rité devrait  au  moins  s'interdire  la  faculté  de  les  autoriser  dans 
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les  grandes  villes  ,  à  moins  d'exiger  une  pins  grande  solidité  dans 
tout  le  système  de  construction,  et  par  suite  des  épreuves  de  600 
kilogrammes  par  mètre  superficiel  ,  poids  égal  à  celui  que  produi- 
rait une  foule  de  personnes  qui  se  porterait  subitement  sur  ces 
aortes  de  ponts,  ou  seulement  sur  l'une  de  leurs  travées  (un  mètre 
superficiel  peut  contenir  de  7  à  8  hommes  ) ,  ce  qui  serait  bien  pis 
encore  et  pourrait  entraîner  leur  chute  à  l'inslant  même.  Les  ponta 
à  une  seule  portée  n'ont  pas  le  même  inconvénient,  la  foule  peut 
se  porter  n'importe  sur  quel  point  du  tablier  ,  l'effet  du  poids  ne 
tendra  jamais  à  renverser  les  supports,  et  ne  sera ,  dans  aucun  cas , 
très-sensible  >  pourvu ,  toutefois ,  que  ce  poids  n'excède  paa  par 
trop  celui  exigé  par  les  épreuves.  Mais  les  économistes  et  les  ingé- 
nieurs â  leur  tête  nous  répondront  qu'en  donnant  le  dégré  de  soli- 
dité nécessaire  aux  ponts  suspendus  pour  résister  à  un  amas  con- 
sidérable de  personnes  ,  on  perdra  1rs  avantages  qu'ils  présentent 
sous  le  rapport  de  l'îconomie ,  qu'alors  il  fsudrait  renoncer  a 
employer  ce  mode  de  construction  dans  les  grandes  villes  ,  et  qu'il 
y  aurait  plus  d'avantage  à  continuer,  comme  par  le  passé  ,  à  ne 
construire  que  des  ponts  en  maçonnerie  ou  en  charpente.  Cette 
réponse  est  tout-à-fait  conforme  à  notre  opinion  relativement  au 
service  des  grandes  villes,  mais  dans  tous  les  lieux  où  il  n'est  paa 
*  craindre  que  des  foules  d'hommes  ou  d'animaux  se  forment  subi- 
tement ,  nous  pensons  qu'on  peut  se  contenter  de  donner  aux  ponta 
suspendus  la  force  qu'on  leur  donne  actuellement.  Dans  le  cas  où 
l'on  voudrait  encore  en  faire  exécuter  de  nouveaux  dans  les  grandes 
villes ,  nous  conseillerions ,  pour  diminuer  le  danger,  d'établir  aux 
extrémités  de  fortes  grilles  en  fer,  au  moyen  desquelles  les  agens 
chargés  de  la  perception  auraient  toujours  la  facilité  d'interdire  le 
passage  au  public  ,  lorsqu'un  motif  quelconque  l'engagerait  à  se 
fixer  sur  le  pont ,  tels  que  noyés ,  perte  de  bateaux ,  disputes ,  pas- 
sage imprévu  et  précipité  de  la  force  armée  ,  etc. 

On  ne  doit  pas  perdre  de  vue  ,  et  il  est  bon  de  rappeler  l'événe- 
ment extraordinaire  qui  a  eu  lieu  ,  il  y  a  environ  un  an  ,  sur  le 
pont  suspendu  de  l'île  Barbe ,  à  Lyon  ,  que  l'on  doit  à  l'un  des 
habiles  ingénieurs  en  chef  des  ponts  etchaussées.  Lors  des  épreuves, 
une  lige  de  suspension  du  tablier  te  rompit ,  puis  une  deuxième  ; 
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M  Favier ,  auteur  de  ce  pont  ,  assistait  aux  expériences  ;  la  pru- 
dence lui  fit  demander  l'ajournement  de  l'épreuve  ,  roulant  s'as- 
surer par  lui-même  si  le  fer  employé  n'avait  pas  été  changé  ou 
•Itéré  par  le  moître  de  forges,  et  se  promettant,  d'ailleurs,  de 
faire  subir  des  épreuves  partielles  au»  diverses  pièces  en  fer.  Une 
inspection  générale  du  pont  jusques  dans  les  moindres  parties  lai 
donna  ia  preuve  que  les  deux  tiges  ,  dont  nous  venons  de  parler  , 
étaient  les  seules  qui  se  fussent  cassées  ;  ou  plutôt  elles  n'avaient 
jamais  été  bien  soudées.  Il  remarqua  aussi  que  les  deux  assises  su- 
périeures de  l'une  des  culées  avaient  (ait  un  léger  mouvement  dans 
le  sens  horizontal.  Du  reste,  tout  le  système  avait  résisté  d'une 
manière  on  ne  peut  plus  satisfaisante.  Les  tiges  cassées  furent  ré* 
parées ,  et  M.  Favier  se  disposait  à  recommencer  les  épreuves  gér 
sierales  de  son  pont ,  lorsque  la  malveillance ,  qui  est  comme  à 
)'aftut  de  tout  ce  qui  peut  nuire  aux  ingénieurs,  fit  répandre  le 
bruit  que  le  pont  serait  démoli  (  ce  bruit  nous  a  même  été  répété 
avec  une  assurance  qui  ne  permettait  guéres  le  doute  >.  Si  Ton  en 
demandait  la.  cause  ,  on  ne  trouvait  rien  à  répondre  ,  sinon  ,  parce 

que  c'était  un  ingénieur  des  ponts  et  chaussées  qui  l'avait  fait  - 

et  puis  une  réticence.— Mais  ,  répondait-on  ,  nous  croyions  que 
ces  Messieurs  des  ponts  et  chaussées  étaient  très-habiles  ,  et  noua 
pensions  en  trouver  la  preuve  dans  la  construction  des  ponts  de 
Tilsit ,  de  Charles  X ,  etc.  —  Oui ,  s'ils  les  avaient  faits  ,  mais  ce 
sont  leurs  conducteurs;  ces  Messieurs  sont  trop  savans ,  etc.  Enfin,, 
on  débitait  À  ce  Sujet  toutes  les  idées  fausses  qu'on*  n'a/  pas-  craint 
démettre  ,  depuis  quelque  temps  ,  sur  le  corps  en  général.  Dana 
ce  moment,  des  affaires  urgentes  obligèrent  M^  Favier  à  venir  à 
Paris.  Pendant  son  absence  ,  le  général  Lafayette  vint  à  passer  à 
Lyon  ,  et  les  habîtans  de  celte  ville  lui  donnèrent  une  féte  à  l'île 
Barbe.  Gomme  le  pont  n'avait  pat  encore  été  livré  À  la  circulation-» 
l'autorité  administrative  fit  placer  ,  pour  le  jour  de  la  fête  ,  des 
barrières  et  un  poste  militaire  à  son  entrée ,  afin  de  prévenir  les 
malheurs  qui  pourraient  avoir  lieu  si  la  foule  se  portait  sur  le  ponts 
Mesure  fort  sage  ,  mais  qui  devint  inutile  par  suite  de  l'événement. 
En  effet,  la  foule  culbuta  les  barrières ,  le  poste  fut  forcé  et  le  pont 
envahi.  Le  tablier  fut  couvert  en  un  instant  d'une  foule  qui  se 
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pressait  d'une  manière  effrayante  ;  l'autorité  du  commissaire  «V 
]K>lice  fut  méconnue  ,  il  manqua  ra£me  d'Atre  étouffé  ,  comme  il 
l'a  déclaré  dans  son  procès- verbal  $  les  chaînes  de  suspension  étaient 
aussi  couvertes  de  monde  }  enfin ,  jamais  pont  suspendu  n'avait 
subi  une  pareille  épreuve.  L'ensemble  et  les  détails  résistèrent 
parfaitement ,  mais  cela  tient  du  prodige ,  et  il  faliak  we  pareille 
••preuve  pour  clôre  la  bouche  aux  envieux.  Nous  racontons  cet  évé- 
nement pour  faire  sentir  que  pareille  chose  pourrait  arriver  sur  le 
pont  des  Champs-Elysées.  Or ,  serait-il  prudent  de  l'y  exposer  , 
surtout  lorsqu'on  a  la  certitude  que  ce  pont  n'a  supporté  que  tout 
juste  le  poids  exigé  par  le  cahier  des  charge»  j  que  des  mouvement 
nssez  prononcés  ont  eu  lieu  dans  le  sens  vertical  dans  les  piles eiusi 
«fue  dans  le  sens  horizontal  dans  les  assises  supérieures  des  culées 
près  des  chevalets;  et  que  le  tablier  de  la  travée  située  du  côté  des 
Champs-Elysées  a  tellement  cédé  à  l'action  de  l'épreuve,  qu'il  s'est 
redressé,  au  point  que  ,  d'arqué  qu'il  était,  il  ne  forme  plus  qu'un 
plan  incliné. 

Si ,  sous  le  rapport  de  la  solidité ,  le  pont  de  M.  de  Vergés ,  qui 
n'est  d'ailleurs  que  la  copie  du  pont  du  major  Brown  ,  laisse  beau- 
coup à  désirer ,  sous  celui  de  la  décoration  ,  c'est  véritablement 
une  vilaine  chose.  On  ne  conçoit  pas  comment  un  ingénieur  qui 
nurait  dû  profiter  de  l'avertissement  qui  lui  avait  été  donné  par  le 
mécontentement  général  qu'il  a  pu  remarquer  dans  le  public ,  à 
l'occasion  de  son  pont  de  la  Grève ,  ait  pu  en  construire  un  second 
pour  le  moins  aussi  défectueux.  Puisque  M.  de  Vergés  ne  voulait 
pas  se  borner  h  copier  tout  simplement  et  en  tous  points  l'ingénieur 
anglais  ,  il  devait  au  moins  ne  faire  de  changemens  que  dans  le  but 
«le  perfectionner  le  système  :  ainsi  ,  loin  de  substituer  aux  grands 
chevalets  en  ter  ,  les  énormes  piles  du  milieu  ,  il  devait  les  con- 
server ,  car  ces  supports  sont  bien  préférables  tant  sous  le  rup.- 
port  de  la  solidité  que  sous  celui  de  l'effet.  11  y  aurait  eu  plus 
«i'hnrmonie  dans  tout  le  système ,  et  l'on  ne  verrait  pas  deux  masses 
«le  pierres,  hors  de  toute  proportion ,  apposées  à  des  chaînes  qui, 
vues  a  une  certaine  distance ,  sont  presque  imperceptibles  ,  ce  qui 
peut  faire  croire  à  un  contre-sens  ,  quoique  cependant  ces  |>ortes 
ou  supports  ne  soient  pas  plu^ioils  »|u'ii  n'ot  nécessaire.  Enfin 
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xes  deux  portes  font  le  plot  mauvais  effet  ;  elles  sont  couronnées 
pur  un  imposte  et  non  par  on  entablement.  Il  était  si  facile  pour- 
tant de  les  ajuster  à  la  façon  d'arcs  de  triomphe  simples ,  sans  qu'il 
en  contât  on  centime  de  plus  à  la  compagnie  !  Il  fallait  seulement 
construire  un  dé  sur  la  pile ,  si  l'on  ne  voulait  pas  de  piédestal  , 
et  sur  ce  dé  un  pied  droit  couronné  paT  un  imposte  pour  recevoir 
la  retombée  de  l'nrc  et  de  son  archivolte.  11  suffisait  ensuite  de  faire 
un  appel  aux  jeunes  sculpteurs  de  Paris  ,  encore  peo  connus  ,  qui 
se  seraient  empressés  de  faire  des  sculptures  gratis.  En  effet,  quelle 
belle  occasion  pour  des  jeunes  gens  de  mérite  !  Pouvoir  se  distin- 
guer dans  un  concoHrs  public,  et  acquérir  de  la  gloire  sans  passer 
par  la  filière  accoutumée. 

Nous  ne  terminerons  pas  ces  observations  sans  faire  remarquer 
que  M.  de  Vergés  a  mis  la  même  négligence  dans  l'exécution  que 
dans  le  tracé  de  son  pont.  On  aura  peine  à  croire  qu'il  ait  donné 
à  l'une  des  demi-travées ,  om,63c  de  moins  d'ouverture  qu'à  l'autre, 
sans  que  cette  différence  puisse  être  justifiée  par  la  nature  du  lit  du 
fleuve.  On  pourrait  excuser  un  architecte  qui  ue  sait  que  dessiner, 
mais  pour  un  ingénieur  qui  ne  doit  ignorer  aucune  des  méthodes 
géométriques  qui  peuvent  servir  à  déterminer  rigoureusement  les 
dimensions  et  la  position  d'une  pile  ,  cela  est  impardonnable  ,  sur- 
tout à  Paris  ,  où  tous  les  yeux  sont  fixés  sur  les  travaux  des  ingé- 
nieurs ,  ce  qui  devait  obliger  M.  de  Vergés  à  redoubler  de  soins 
pour  prévenir  une  semblable  erreur.  Nous  ferons  également  remar- 
quer qu'il  est  vraiment  étrange  que  ,  d'une  part ,  un  ingénieur 
fasse  tous  ses  efforts  pour  rendre  un  monument  le  plus  solide  pos- 
sible ,  et  que  ,  d'une  autre  ,  l'administration  cherche  ,  par  des 
moyens  extraordinaires,  à  renverser  cet  édifice  avant  que  les  ma- 
çonneries ayent  acquis  le  maximum  de  dureté  dont  elles  sont  sus- 
ceptibles. Ne  serait-il  pas  convenable  d'établir  une  série  d'expé- 
riences progressives  qui  seraient  faites  à  mesure  que  la  maçonnerie 
deviendrait  plus  ancienne  et  par  suite  acquerrait  plus  de  dureté? 
Au  moyeu  de  ces  précautions  ,  qui  présenteraient  tout  autant  de 
^;tr:int îes  ,  on  ne  verrait  pas  ces  sortes  de  monuniens  ébranlés  ,  et 
leur  existence  fortement  compromise  sans  utilité.  Nous  livrous  ces 
i»  flexion*  a  MM.  les  ingénieurs  ,  et  il  serait  peut-être  utile  qu'ils 
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fissent  connaître  s'ils  jugent  que  ie  pont  des  Cbamps-Elysw  , 
dont  U  rupture  des  ciinen»  a  eu  lien  entre  plusieurs  assises,  paisse 
jamais  atteindre  le  degré  de  solidité  qu'il  aurait  pu  obtenir  sans 
celte  malencontreuse  épreuve  qui  a  détruit  la  cohésion  des  cimens. 
Enfin  y  il  serait  également  utile  a  l'art  de  bien  connaître  jusqu'à 
quel  point  l'adhérence  du  mortier  pourra  se  rétablir.  Notre  opi- 
nion ,  à  ce  sujet  ,  est  que  les  maçonneries  du  pont  de  M.  de 
Vergés  étant  en  pierre  de  taille,  elles  ne  peuvent  que  perdre  de 
leur  solidité  à  mesure  qu'elles  vieilliront,  et  avec  une  rapidité 
d'autant  plu*  grande  qu'elles  ont  été  plus  fortement  ébranlées 
lors  des  épreuves.  A.  Corréard. 

■ 
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RAPPORT  AU  ROI. 

Sire  ,  votre  majesté  ,  toujours  occupée  de  la  prospérité  de  la 
France  ,  des  progrés  du  commerce  ,  de  l'industrie ,  des  moyens  de 
les  favoriser,  de  multiplier  ,  d'améliorer  les  communications  entre 
les  diverses  parties  de  son  royaume  ,  a  pensé  que  l'essor  donné  sue 
travaux  publics  ne  répondait  pas  suffisamment  à  cet  étal  prospère, 
Aces  progrès ,  a  leurs  besoins;  qu'il  était  ralenti  par  des  formes 
administratives  trop  timides  ,  par  un  excès  de  précautions  ,  d'exi- 
gences ,  qui  ne  laissent  point  assez  d'indépendance  aux  entreprises, 
un  assez  libre  accès  aux  capitaux  et  à  leur  emploi  ;  qu'il  importait 
^de  mettre  ces  parties  essentielles  du  service  public  en  harmonie  avec 
les  nécessités  du  temps  présent,  avec  l'esprit  de  nos  institutions  , 
afin  de  lier  de  plus  en  plus  les  intérêts  particuliers  à  l'intérêt  géné- 
ral ,  dans  un  concours  de  soins ,  de  bénéfices  profitables  aux  pre- 
miers ,  et  non  moins  avantageux  an  second ,  par  l'allégement  dut 
obligations  et  des  charges  de  l'état. 
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"Voire  majesté  ,  pénétrée  de  ces  observations  et  persuadée  qoe  le 
ministre  de  l'intérieur  trop  chargé  d' occupations  de  premier  ordre > 
ne  «aurait  donner  assez  de  temps  et  d'attention  aux  mesures  qu'il 
serait  utile  d'adopter  pour  obtenir  les  résultats  qu'elle  se  propose  ; 
que  de  telles  am  éliorations  ne  pourraient  être  réalisées  par  le  aèle 
le  plus  éclairé  d'administrateurs  secondaires  dont  la  position  ne 
peut  être  assez  complète,  assez  élevée  pour  embrasser  dans  leur 
ensemble  et  vaincre  les  difficultés  ,  a  résolu  de  former  un  ministère 
des  travaux  publics,  création  qui,  réunissant  sous  une  même  main 
investie  de  l'autorité  nécessaire  l'administration  des  travaux,  en- 
treprises, et  concessions  concernant  les  routes,  les  chemins,  les 
rues,  les  places,  les  fleuves,  canaux  et  rivières  navigables  et  non 
navigables,  les  mines  les  carrières,  les  desséchemens ,  les  bâti- 
mens  civils,  etc. ,  soumettra  ces  divers  services  à  une  même  im- 
pulsion ,  et  permettra ,  outre  les  avantages  déjà  envisagés  ,  de  pro- 
fiter, dans  leur  iutérêt  réciproque,  des  rapports  qui  existent  entre 
eux ,  des  conceptions ,  des  lumières,  des  seconrs  qui  peuvent  en 
résulter. 

Il  serait  superflu  d'ajouter  que  cette  utile  création  n'aura  rien  de 
dispendieux  en  elle-même  et  sera  loin  d'excéder  les  allocations 
portées  au  budget  de  l'état  pour  les  frais  généraux  de  l'adminis- 
tration ,  puisque,  d'une  part ,  les  fonds  destinés  aux  dépenses  de 
la  direction  générale  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines ,  et  des 
autres  bureaux  du  ministère  de  l'intérieur  qui  appartiendront  au 
nouveau  ministère ,  y  passeront  avec  eux  ;  et  que ,  d'autre  part , 
on  n'aura  t  pour  le  complément ,  qu'à  disposer  d'une  faible  partie 
des  économies  produites  par  la  suppression  des  deux  ministères  des 
affaires  ecclésiastiques  et  du  commerce. 

J'ai  en  conséquence  l'honneur  de  présenter  à  votre  majesté  l'or- 
donnance royale  qui  est  ci-jointe. 

Saint  Cloud,  le  19  mai  18*0. 

Le  président  du  conseil  des  ministres,  prince  de  pouonac. 

Art.  i#f.  Seront  séparées  du  département  de  l'intérieur  pour 
former  on  ministère  particulier  ,  sous  le  titre  de  ministère  des 
travaux  publics  ,  les  branches  d'administration  qui  composent 
)a  direction  générale  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines ,  ainsi  que 
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celles  qui  concernent  les  rivières  et  cours  d'eau  noïi  navigables ,  les 
desséche  mens  ,  les  bâtiniens  civils  ,  les  travaux  dVmbellisaeroent 
<ks  villes  et  tous  autres  travaux  relatif  aux  diverses  parties  de 
la  voie  publique. 

Art,  a.  Le  président  de  notre  conseil  des  ministres  et  notre  mi- 
«istre  secrétaire  d'état  au  département  de  l'intérieur  sont  chargés  t 
chacun  en  ce  qui  le  concerne,  de  l'exécution  de  la  présente  or- 
donnance, 

NOMINATION  DE  MINISTRES. 

Art.  i*\  Le  sienr  Cn antel auxe  ,  premier  président  de  notre 
cour  royale  de  Grenoble ,  est  nommé  garde  des  sceaux ,  ministre 
secrétaire  d'état  au  département  de  la  justice. 

Art.  a.  Le  sieur  baron  de  Mont  bel  ,  ministre  secrétaire  d'état 
au  département  de  l'intérieur,  est  nommé  ministre  secrétaire  d'état 
au  département  des  finances. 

Art.  3.  Notre  très-cher  amé  et  ftal  comte  de  Petronnet  ,  pair 
de  France,  est  nommé  ministre  secrétaire  d'état  au  département 
de  l'intérieur. 

Art.  4.  Le  sieur  baron  Cafelle,  conseiller  d'état,  préfet  de 
Seîne-el-Oise,  est  nommé  ministre  secrétaire  d'état  au  département 
des  travaux  publics. 

Suppression  de  la  direction  générale  des  ponts  et 

CHAUSSÉES. 

• 

,  Nous  avons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 

Art.  ior.  La  direction  générale  des  ponts  et  ckaussées  et  des. 
mines  est  supprimée.  Le  sieur  Becquet  ,  titulaire  de  cette  direc- 
tion ,  est  admis  à  la  retraite. 

.  Art.  2.  Le  sieur  Recquey  ,  conseiller  d'état,  est  nommé  ministre 
d'état,  membre  de  notre  conseil  privé. 

Des  journaux  ont  déjà  sévèrement  blâmé  la  création  d'un  minis- 
tère des  travaux  publics  ,  et  ils  ont  assigné  à  cette  mesure  des 
mot  ifs  secrets  que  nous  n'entreprendrons  pas  de  justifier.  Mais  ces 
motifs,  quels  qu'ils  puissent  être  ,  ne  sauraient  changer  le  mérite 
ïïivl  de  l'institution.  Si  l'on  veut  se  do  une  r  la  peine  d'énuniércr. 
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et  d'appréciejr  tjjius  les  objets  qui  doivent  naturellement  entrer 
dans  les  attributions  du  nouveau  ministère  ,  on  verra  que  par  leur 
nature  ils  demandaient  k  être  réunis  en  une  seule  et  même  admi- 
nistration ;  que  cette  administration  devait  être  indépendante 
comme  celle  de  la  guerre ,  des  fiuances ,  etc. ,  et  que  son  chef 
spécial  devait  être  un  minisire  ayant  accès  et  voix  au  conseil.  Si- 
non ce  service  y  serait  moins  chaudement  et  moins  pertinemment 
appuyé  que  les  autres  avec  lesquels  il  se  trouve  assez  souvent  en 
opposition,  et  qui  y  ont  toujours  pour  patron  spécial  un  ministre 
homme  du  métier.  De  quel  secours  pouvait  être  pour  les  ponts  et 
chaussées,  les  mines,  etc.,  le  patronage  du  ministre  de  l'inté- 
rieur assez  occupé  de  son  administration  particulière,  étranger  à 
ces  services  presque  entièrement  séparés  de  son  département ,  et 
surtout  aux  connaissauces  spéciales  qu'exige  la  simple  intelligence 
de  leurs  diverses  parties. 

Dans  un  ouvrage  (améliorations  à  introduire  dans  les  ponts  et 
chaussées)  singulièrement  remarquable  par  la  justesse  des  vues  et 
une  parfaite  lucidité,  M.  L.  L.  Vallée,  ingénieur  du  plus  incon- 
testable mérite,  et  l'un  des  collaborateurs  du  Génie  Civil,  a  L» 
premier  indiqué  la  nécessité  d'ériger  les  travaux  publics  en  minis- 
tère pour  qu'ils  pussent  lutter  à  armes  égales  avec  les  autres  ser- 
vices en  cas  de  contestation  ,  et  obtenir  en  toutes  circonstances 
une  autorité  correspondante  à  leur  importance.  La  gravité  de  ses 
raisons  autorise  à  croire  que  son  ouvrage  a  dû  fournir  la  première 
idée  de  l'ordonnance  du  in  mai  i83o  ,  et  probablement  aussi  les 
auteurs  de  cette  ordonnance  ont  puise  leur  conviction  dans  cet- 
tains  articles  du  Génie  Civil  ,  notamment  dans  ceux  intitulés  Cou- 
s  ici ts rations  sur  V  administration  des  ponts  et  chaussées  $  t'est  du 
moins  à  la  publication  de  ces  articles  qu'on  attribue  générnlement 
la  retraite  du  directeur-général  M.  Becquey.  11  n'y  aurait  donc 
rien  qui  dût  surprendre  en  voyant  le  nouveau  ministre  appeler 
M.  Vallée  auprès  de  lui.  On  dit  généralement  que  S.  Iîxc.  est 
homme  d'esprit  et  de  sens}  c'est  plus  qu'il  ne  faut  pour  reconnaître 
combien  il  serait  important  d'attacher  plus  particulièrement  à 
l'administration  l'habile  ingénieur  qui,  le  premier,  a  toucu  !,t 
création  du  ministère  dont  il  s'agit.  Cttte  mesure  serait  si  n,iu 
relie  et  si  conforme  aux  intérêts  du  pays,  d  i  coi  ps  des  in^»  nit.U(  s 
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et  du  ministre  lui-même,  qu'on  ne  peut  douter  qu'elle  n'obtienne 
l'assentiment  de  tous  les  gens  de  biem 

La  retraitede  M.  Becquey  ne  servirait  à  rien  et  la  création  d'an 
ministère  spécial  des  travaux  publics  produirait  peu  de  bons  effets 
si  le  ministre  n'était  pas  un  homme  du  métier,  ou  du  moins  un 
homme  capable  de  le  bien  comprendre.  Il  ne  parlerait  pas  la  langoe 
de  ses  subordonnés  actifs,  il  serait  au  milieu  d'eux  comme  une  espèce 
de  sourd  et  muet  et  son  patronage  ,  si  zélé  qu'on  le  suppose  ,  man- 
querait infailliblement  de  l'intelligence  et  de  l'aplomb  nécessaire 
pour  le  rendre  efficace.  Il  serait  peut-être  plus  indispensable  encore 
de  ne  confier  qu'à  des  ingénieurs  ou  à  des  hommes  capables  de 
l'être  les  fonctions  de  secrétaire  général  ,  de  secrétaire  parlicu* 
lier  ,  de  chefs  el  sous  chefs  de  la  division  du  personnel ,  de  direc- 
teur et  sous-directeur  du  dépôt  des  cartes  et  plans  ,  et  des  chefs 
de  division  ,  des  chefs  et  sous-chefs  de  bureaux  du  matériel  ,  de  la 
navigation,  des  mines  et  des  bâtimens  civils.  Alors  les  eiuplovés' 
de  l'administrai  ion  centrale  ,  intermédiaires  obligés  entre  le  mi- 
nistre et  les  ingénieurs,  comprendraient  leur  langue  ,  leurs  vues, 
leurs  travaux ,  ce  qui  parait  indispensable  ù  la  bonne  harmonie  et 
au  bien  du  service.  Alors  on  ne  tomberait  plus  dans  des  fautes  pa- 
reilles à  toutes  celles  qu'on  a  relevées  relativement  à  la  statistique 
de  1824-  Alors  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  par  exemple, 
sûrs  d'être  compris  et  bien  appréciés,  et  sciemment  et  convena- 
blement et  efficacement  appuyés,  redoubleront  de  zèle  et  pourront 
employer  tous  leurs  talens ,  et  le  système  de  nos  communications 
recevra  tous  ses  développent ens  et  toutes  ses  améliorations  désira- 
bles au  moindre  prix  et  dans  le  moindre  temps  possible.  Et  quand 
les  employés  supérieurs  de  l'administration  seront  des  gens  ins- 
truits, on  sera  peut-être  moins  porté  à  trouver  aux  ingénieurs  un 
excès  d'instruction.  Il  y  a  plus  ,  on  sentira  que  dans  les  arts  et 
même  dans  les  métiers,  on  ne  saurait  jamais  avoir  trop  d'instruc- 
tion. On  observera  même  que  trop  souvent  on  n'en  a  pas  assez. 
Ainsi  on  s'étonnera  de  voir  qu'en  général  la  niasse  des  architectes, 
bien  loin  de  pécher  par  un  excès  de  science  ,  ne  se  compose  guère 
que  de  simples  dessinateurs  faisant  à  la  v<  rité  dis  ina^es  fort  jc- 
1  es  qi  clqucfcis  même  u  agnifiques,  mais  dent  les  \  rojets  sont  peu 
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ou  point  étudiés  et  presque  toujours  inexécutables ,  soit  par  l'énor- 
uiité  de  la  dépense  à  faire,  soit  par  d'autres  imprévoyances. 

Réunis  sous  un  même  ministère  avec  le  corps  le  plus  savant  de 
l'Europe  ,  les  architectes  ne  pourront  se  défendre  d'une  comparai- 
son qui  les  affligeraient  ;  ceux  qui  ont  du  génie  ou  simplement  dn 
goût  se  mettront  à  étudier  ;  les  autres  se  mettront  maçons  :  mais 
le  corps  des  ai cbitecles  recevant  de  son  frottement  avec  le  corps 
des  ponts  et  chaussées  une  utile  émulation ,  et  du  ministère  des 
travaux  publics  d'utiles  avis  et  une  meilleure  direction,  tendra  de 
tous  ses  moyens  à  se  rendre  digne  de  son  noble  voisinage. 

Le  conseil  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines  étant  fort  capable 
d'examiner  les  travaux  d'architecture  ,  sera  certainement  chargé 
de  cet  examen.  C'est  alors  que  les  architectes,  jugés  selon  1rs 
lègles  de  la  science,  seront  forcés  d'apprendre  la  science  ou  de 
se  retirer.  Déjà  4°  dVntre  eux  ,  et  dans  ce  nombre  il  se  trouve 
plusieurs  inspecteurs  presque  tous  ,  dit-on ,  élèves  de  l'école  de 
Rouie ,  viennent  d'être  mis  à  la  rélorme  ;  et  qui  peut  dire  si ,  dit 
luoins  A  l'égard  de  quelques-uns,  cette  mesure  n'est  pas  un  corn* 
menceinent  de  réforme  générale.  Dans  tous  les  cas  la  mesure  t:t 
excellente  et  ne  peut  mériter  que  des  éloges  aux  puissances  q  i 
l'ont  ordonnée.  Elle  fera  l'objet  d'un  article  particulier  dans  notie 
journal.  Et  il  faut  espérer  que  les  sujets  distingués  qu'elle  aurait 
éteints  seront  réemployés  à  l'épocjuc  d'une  réorganisation  générale 
et  définitive  qui  ne  peut  plus  se  (aire  attendre  long-temps. 

Sans  doute  le  nouveau  ministère  ne  s'en  rapportera  pas  unique- 
ment à  l'émulation  spontanée  des  architectes,  la  refonte  des  écoles 
d'architecture  occupera  ses  premiers  soins.  Et  si  l'on  veut  avoir 
des  architectes  dignes  comme  ils  doivent  l'être  de  figurer  à  côté 
des  ingénieurs,  il  faudra  les  faire  passer  comme  les  ingénieurs  pr.r 
l'écol*-  polytechnique  avant  d'arriver  à  l'école  spéciale.  On  pour- 
rait les  faire  étudier  à  l'école  même  des  ponts  et  chaussées  qn 
joindrait  à  son  titre  actuel  celui  d'école  des  bâti  mens  civiL  ;  ma*s 
alors  il  conviendrait  d'y  ouvrir  trois  nouveaux  cours  ,  i*dé  or;. - 
tion  des  monuinens ;  a°  hygiène  ou  salubrité  publique;  3°  d'bi.s- 
toire  architecturale.  (  Voir  un  article  inséré  dans  le  10  de  ce 
journal,  pages  122  à  129). 

Il  y  a  certainement  autant  de  rapports  entre  l'architec- 
ture et  les  ponts  et  chaussées,  qu'entie  le  génie  militaire  et 
l'artillerie;  ces  deux  derniers  services  ont  une  commune  école 
d'application ,  pourquoi  n'en  est-il  pas  de  même  des  deux  pre- 
miers? 

Tout  cela  ne  serait  point  assex  encore ,  il  ne  faut  pas  borner  tous 
ses  soins  à  l'organisation  centrale.  Le  chef  de  bureau  des  tiavaux 
publics  dans  les  préfectures,  intermédiaire  ordinaire  entre  les  iu« 
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génieurs  et  les  préfets,  et  qui  en  réalité  est  le  préfet  lui-même,  re- 
lativement À  cette  branche  du  service  dons  le  département,  devra* 
comme  les  employés  du  ministère  être  assez  instruit  pour  enlçndre 
toutes  les  parties  de  ce  service.  Dans  un  pavs  comme  la  Fronre  on 
trouvera  toujours  quand  ou  voudra  assez  d'hommes  de  cette  capa- 
cité qui  n'exigeront  pas  des  traitemens  trop  onéreux.  Et  ces  capa- 
cités deviendront  tous  les  jours  plus  nombreuses  si  l'on  met  l'ar- 
chitecture sur  le  pied  que  nous  proposons.  Les  écoles  fourniront 
plus  d'architectes  qu'il  n'en  faut  à  la  capitale;  ils  reflueront  en 
province  et  brigueront  dans  la  préfecture  de  leur  département  le 
Lureau  qu'ils  seront  capables  de  bien  diriger.  On  ne  saurait  pré- 
voir tout  le  bien  que  pourrait  produire  dans  le  service  cette  me- 
sure qui  ferait  que  partout  les  ingénieurs  ne  seraient  en  rapport 
qu'avec  des  hommes  capables  de  les  comprendre.  Nous  appuyons 
sur  ce  point  parce  que,  dans  les  travaux  humains,  la  première 
condition  de  succès  est  de  bien  comprendre.  Que  fit  Dieu  quand 
il  voulut  arrêter  la  construction  de  la  tour  de  Babel  ?  Pour  faire 
marcher  nos  travaux  publics  il  faut  donc  faire  le  contraire. 

ANNONCES. 


Cours  élément aïre  ,  théorique  et  pratique  de  construction  ,  par 
M.  J.  P.  Douliot ,  professeur  d'architecture  et  de  construction 
à  l'école  royale  gratuite  de  mathématiques  et  de  dessin  ,  eu 
laveur  des  arts  mécaniques.  Seconde  partie  :  Charpente  en  bois. 
Deux  vol.  in-4%  dont  un  de  planches;  prix  :  36  f.  Chez;  Carilian- 
Gœury,  quai  des  Augustins,  nn  \i. 

Guide  i>u  chauffeur  et  du  propriétaire  de.  machines  a  vapeur, 
ou,  Essai  sur  l'établissement,  la  conduite  et  l'entretien  des 
machines  à  vapeur,  et  principalement  de  celles  dites  de  Woolf 
à  moyenne  pression;  précédé  de  principes  pratiques  sur  la  cons- 
truction des  fourneaux;  suivi  d'observations  sur  l'utilité  com- 
parative des  principaux  systèmes  de  machines  à  vapeur  ,  et  de 
quelques  moteurs;  par  MM.  Grouvel/c  et  Jauncz  ,  ingénieurs 
civils.  Un  vol.  in-8°,  avec  un  petit  atlas  de  10  planches,  gravé 
par  M.  Leblanc,  professeur  au  Conservatoire  des  arts  et  mé- 
tiers; prix:  .  Chez  Malher  et  compagnie,  éditeurs  , 
passage  Dauphin?. 


IMPRIMERIE  DE   CUASSAIGNOM  , 
rue  Git  le  Cuuiir ,  n"  7. 
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RÉPLIQUE  DU  CHEVALIER  MASCLET 

A  M.  TlIÉNARD .  nrOÉXIEU*  EN  CHEF  DES  POXT8  ET  CHAUSSEES. 


Si  defendere  dclictum  ,  quàm  vertere  ,  malles  , 
Nullum  ultrà  verburn  ,  aut  opéra  m  insumebat  inanem  , 
Quin  ,  sine  rivali,  teque  et  tua  solus  amans. 

Horace. 


 *^JOC< 

L'Épigraphe  ,  que  j'emprunte  à  Horace ,  me  recommandait  la 
règle  de  conduite  que  suivait  Quintilius  Varus,  l'ami  de  Virgile  et 
le  sien ,  quand  l'amour-propre  ou  l'impuissance  d'un  auteur  fai- 
sait à  ses  observations  critiques  l'accueil  que  les  mienues  viennent 
de  recevoir,  contre  mon  attente,  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Thé- 
nard.  —  Je  devrais  donc  borner  ma  réplique  à  Pinfliction  de  mon 
épigraphe,  suivie  d'une  signification  semblable  à  celle  du  premier 
alinéa  de  sa  réponse  (p.  585)  :  —  mais  la  nature  et  l'importance 
de  la  question  de  faits,  sur  laquelle  nous  sommes  si  diamétrale- 
ment opposés,  me  fait  un  devoir  de  rétablir  et  cette  question, 
quand  on  la  déplace  ;  et  ces  faits  quand  ils  sont  contestés  ou  tra- 
vestis. J'expliquerai  ,  en  passant ,  quelques  prétendues  variantes 
et  contradictions,  dont ,  faute  d'autres,  il  a  bien  fallu  se  forger  des 
armes.  Je  m'en  rapporte  aux  camarades  de  M.  Thénard  sur  la 
tome  8.  11 
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faiblesse  de  raisonneniens ,  et  sur  la  prolixité  de  style  qu'il  me  re- 
proche :  les  premiers  leur  paraîtront  toujours  assez  forts  ,  s'ils 
sont  concluaDS  ;  quant  au  style  ,  j'en  ferai  bon  marché  à  mon  an- 
tagoniste ,  pourvu  qu'il  m'accorde  qu'au  moins  le  mien  n'est  pas 
incorrect  et  lourd. 

Cette  controverse,  trop  long-temps  prolongée,  est  véritablement 
étrange  :  le  public,  ou  plutôt  les  hommes  de  l'art  ont  à  prononcer, 
dans  une  question  purement  anglaise,  sur  les  assertions  contradic- 
toires de  deux  hommes,  dont  l'un  n'a  jamais  mis  le  pied  en  An- 
gleterre )  et  l'autre  y  a  passé  17  années  de  sa  vie  :  cette  question 
se  rapporte  à  un  fait  matériel ,  dont  l'un  affirme  et  l'autre  nie 
l'existence;  ou  du  moins,  ce  qui  est  pour  l'un  un  fait  principal  , 
n'est  pour  l'autre  qu'un  accessoire  ou  nne  exception.  Concevra-t-on 
qu'un  ingénieur  ,  qui  connaît  si  peu  la  France,  qu'il  n'y  a  guère 
vu  que  des  routes  traversant  des  coteaux  élevés,  dont  il  faut  abais- 
ser les  sommets  et  les  flancs,  sur  un  tiers  ou  près  de  la  moitié  de 
leur  longueur,  pour  y  établir  une  route  (  page  546  du  journal  de 
février) ,  soutienne  mordicus ,  du  fond  de  son  château  d'Abzac  en 
Gascogne  ,  que  la  méthode  de  Mac-Adam  n'est  pas  adoptée  en 
Angleterre,  parce  qu'elle  y  a  trouvé  des  contradicteurs  (  note  de  la 
page  578);  — que  son  adoption  ,  plus  ou  moins  étendue,  n'est 
due  qu'au  mérite  relatif  de  cette  méthode  (  page  572  )  j  que  Mac- 
AJam  a  outré  le  système  antérieur  deTrésaguet,  par  l'envie  de  se 
singulariser  et  de  produire  de  l'elTet  (  p.  573  );  que  c'est  à  quel- 
ques localités  rares  que  l'application  de  sa  méthode  doit  être  bor- 
née (p. 579);— «que  son  économie  pécuniaire  est  douteuse,  et  que 
ses  avantages  ne  sont  dûs  qu'à  sa  supériorité  sur  l'ancienne  mé- 
thode ,  et  non  à  celle  qu'on  lui  attribue  sur  la  méthode  des  ingé- 
nieurs français  (  p.  583  )  ;  que  des  voyageurs  sans  expérience  di- 
recte et  positÎTe  ;  que  des  anglomanes  ,  plus  ou  moins  aptes  à  la 
chose  ,  et  dont  l'amour-propre  voudrait  jouer  facilement  un  beau 
rôle  ,  peuvent  seuls  vouloir  nous  persuader  que  le  système  de  Mac- 
Adam  est  supérieur  à  tout  ce  que  connaissent  nos  ingénieurs  (page 

On  sera  surpris  peut-être  de  ne  pas  retrouver  dans  ce  résumé 
l'assertion  suivante  ,  qui  seule  a  donné  lieu  à  cette  controverse  s 
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«  Mac-Adam  parle  bien  Je  l'utilité  du  dessèchement  préalable  du 
sol,  mais  n'indique  pas  les  moyens  d'y  parvenir.  »  M.  Thénard 
àvait  pris,  dans  sa  lettre  du  19  janvier,  rengagement  de  justifier 
cette  assertion  5  on  a  vu  comment  il  l'a  rempli  ,  et  comment  on 
y  a  répondu  (p.  126  du  journal  de  mars).  On  doit  supposer  que 
cette  réponse  des  piqueurs  et  des  terrassiers  anglais  a  déterminé 
M.  l'ingénieur  en  chef  à  passer  condamnation.  —  11  ne  demande 
plus  à  Mac-Adam  comment  il  s'y  prend  pour  parvenir  à  faire  un 
dessèchement  ;  mais  s'il  lui  lait  grâce  de  cette  inutile  et  inconco* 
-vable  question,  on  voit,  par  le  résumé  ci-dessus,  combien  il  a 
agrandi  le  plan  de  son  attaque  ;  de  quel  ton  tranchant  il  prononce 
sur  le  mérite  relatif  du  système  de  Mac-Adam  ,  sur  la  seule  ma- 
nière d'expliquer  le  degré  limité  de  succès  qu'il  a  obtenu  en  An- 
gleterre, sur  les  difficultés  physiques  qui  bornent  son  application 
possible  à  quelques  localités  rares ,  sur  l'absurdité  qu'il  y  a  de 
croire  à  l'économie  d'une  méthode  qui  entraîne  un  si  grand  déchet 
dans  l'emploi  des  matériaux  et  une  hausse  si  forte  dans  la  dépense 
de  la  main-d'œuvre.  Il  n'a  pas  même  épargné  le  caractère  person- 
nel de  ce  pauvre  Mac- Adam  ,  qui  n'a  pu  avoir  d'autre  but  que  de 
se  singulariser  et  de  produire  de  V effet ,  par  la  préférence  qu'il 
donne  à  un  sol  de  marais  sur  celui  d'un  rocher  ,  pour  l'assiette 
d'une  route  ;  et  par  sa  manie  de  n'employer  aucun  gravier^  quel- 
que petit  qu'il  soit,  qui  n'ait  été  brisé  à  coup  de  masse. 

Et  qui  reproche  cette  prétention  à  l'effet  et  à  la  singularité  ,  à 
l'homme  modeste  qui,  après  avoir  fait  une  véritable  révolution 
dans  le  système  de  la  construction  et  de  l'entretien  des  routes  de 
son  pays,  n'a  pas  cru  pouvoir  s'arroger  le  titre  d'ingénieur  :  «c'est 
l'inventeur  des  remblais  maigres  et  de  la  merveilleuse  et  véritable- 
ment comique  proposition  d'opérer  la  liaison  des  talus,  des  maté- 
riaux de  nos  routes  et  d'e  leurs  revers ,  etc. ,  par  un  immense  ré- 
seau de  chiendent  (tri  tien  m  repens),  excellent  moyen  ,  comme  on 
voit,  d'atteindre  à  la  fois,  sur  tous  les  points  de  notre  vaste  terri- 
toire ,  cette  pléthore  de  surabondante  production,  dont  notre 
agriculture  était  travaillée,  sans  s'en  douter,  et  qui  l'aurait  in- 
failliblement suffoquée,  si  certaine  révélation  oflirielie  et  quelque» 
heureuses  disettes  n'étaient  venues  si  à  propos  la  soulager. 
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Avant  de  reprendre  dans  leur  ordre,  et  de  réfuter ,  en  évitant, 
autant  que  possible,  les  répétitions,  tes  principales  objections  do 
M.  Thénard  ,  je  dois  faire  remarquer  qu'un  ingénieur  eh  chef  ne 
doit  pas,  plus  que  tout  autre  ,  s'attendre  A  être  cru  sur  parole  f  et 
que  celui  qui  n'a  pas  visité  l'Angleterre  et  ne  la  connaît  que  sur 
des  rapports  et  sur  des  traductions  (1)  ,  a  plus  qu'un  autre  l'obli- 
gation de  justifier  ses  assertions  par  des  autorités  :  or  ,M.  Thénard 
n'en  cite  aucune.  Où  a-t-il  pris  ,  par  exemple ,  et  comment  prou- 
vera-t-il,  qu'avant  l'introduction  du  système  de  Mac- Adam  ,  les 
routes  d'une  grande  partie  de  l'Angleterre  étaient  ce  qu'elles  soRt 
malheureusement   aujourd'hui    dans  une  grande  partie  de  la 
France  ?  L'ancienne  méthode ,  dit-il ,  obligeait  d'établir  sans  ordre 
une  forte  masse  de  gros  blocs  inégaux  dans  les  chaussées ,  dont  la 
moitié  était  inutile  et  même  nuisible ,  puisqu'elle  ne  produisait  que 
des  cahos  (cahots)  et  hâtait  la  destruction  de  ces  chaussées.  — 
Comment  M.  Thénard  justifiera-t-il  cette  assertion  ,  que  je  con- 
tredis formellement  ?  —  Comment  concevoir  qu'aucune  méthode 
ait  jamais  pu  obliger  de  disposer  de  gros  blocs  inégaux  de  manière 
à  ce  qu'ils  fussent  inutiles  ou  même  nuisibles? 

Une  distinction  essentielle  a  été  omise  :  est-il  ici  question  des 
grandes  communications,  converties,  depuis  1760,  en  routea  à  péa- 
ges (  turn-pike  roads),  ou  des  routes  de  seconde  classe  et  de  tra- 
verses, auxquelles  il  faut  joindre  les  chemins  d'exploitation  ou 
chemins  vicinaux?  Ceux-ci  sont  en  général  tracés  sur  le  sol  naturel, 
et  ont  été  de  tout  temps  incomparablement  mieux  entretenus  que 
les  nôtres  par  les  communes  intéressées.  —  Il  en  est  de  même  des 
chemins  de  seconde  classe  et  de  traverse.  M.  Thénard  en  trouvera 
la  preuve  ,  pour  les  uns  et  pour  les  autres,  dans  les  Agricultural 
surveys  :  fl  verra  <Tun  autre  côté  quel  était  l'état  des  routes  en 
Angleterre  et  en  Ecosse  avant  1760,  dans  les  ouvrages  indiqués 
ri-dessous  (a).  S'il  veut  savoir,  ce  qu'il  a  grand  besoin  d'apprendre, 

(1)  M.  Thénard,  qui  n'aurait  dû  parler  que  pour  lui  seul,  avoue  ingé- 
«nement  que  la  connaissance  qn'il  a  faite  de  Mac-  Adam ,  et  autres  grands 
hommes  du  même  genre  que  possédait  V 'Angleterre ,  ne  remonte  pas  au-delà 
■le  i8ta. 

(a)  Considérations  en  roads,  ô».London,  1734.  —  Philips' s  onthe  hi#h 


Digitized  by  Googl 


A  M.  THESARD.  1 65 

comment  ont  du  être  construites  et  entretenués  celles  de  ces  routes 
qui  ,  depuis  ij$o,  jusqu'à  l'adoption  de  la  méthode  de  Mac- 
Adam,  ont  été  converties  en  turn-pike  roads  ;  il  pourra  s'en  instruire 
en  se  faisant  bien  expliquer  le  sens  de  quelques-uns  des  hills  qui 
les  ont  autorisées;  explication  qui  demandera  un  plus  habjle  in- 
terprète que  les  traducteurs  ordinaires,  tu  la  prolixe  obscurité  de 
la  phraséologie  parlementaire  ;  il  verra  que  ces  bills  sont  intitulés 
an  act  for  making  and  maintaining  such  a  turn-pike  road  ;  et 
cju'on  n'y  omet  aucun  même  des  plus  minutieux  détails  pour  ré- 
gler  la  construction  et  l'entretien  de  la  route ,  la  composition  de 
la  commission  on  de  l'agence  péagère  (  trustées  )  ,  le  mode  de  la 
surveillance ,  les  procès-verbaux  sor  l'état  matériel  des  routes  ,  à 
soumettre  aux  réunions  partielles  et  à  l'assemblée  générale  des  di- 
verses commissions  5  le  droit  attribué  à  toute  personne  de  contes- 
ter verbalement  ou  par  écrit  l'exactitude  de  ces  procès-verbaux  » 
et  de  demander  la  vérification  contradictoire  de  l'état  où  se  trouve 
telle  partie  de  route  :  a  And  in  case  any  person  shall  complain  to 
the  said  trustées  ,  at  their  gênerai  annuel  meeting,  that  the  report 
made  bj  any  of  the  said  divisions ,  vrith  respect  to  the  state  of 
the  said  roads,  is  not  just,  then  il  shall  be  in  the  power  of  the  said 
trustées  to  appoint  a  committee,  from  among  themselves,  to 
înspect  tne  roads  in  such  division  ,  and  to  report  the  situation 
thereof,  etc.  (1).» 

A  ces  réunions  annuelles  de  tous  les  commissaires  des  routes 
péagères  assistent  les  juges  de  paix  et  un  grand  nombre  de  lords  , 
membres  du  parlement  et  propriétaires  du  comté  :  on  sent  quel 
contrôle  et  quel  appui  doivent  trouver  dans  une  pareille  réunion 
ces  commissaires  de  routes  ,  à  qui  chacun  a  le  droit  de  rappeler  les 
obligations  que  leur  impose  l'acte  législatif  qui  les  a  institués. 
J'ai  dit  ailleurs  que  les  commissions  et  agences  de  routes,  et,  s'il 
n'en  existe  pas  ,  le  comté  on  le  Hundred  peuvent  être  poursuivis 
par  indictment ,  c'est-à-dire  devant  un  jury  ,  pour  être  condamnés 


roads  f  8°  Lomi.  17.I7.  —  Homer^s  inquiry  into  the  state  of  the  roads,  17O7. 

(1)  An  act  for  making  and  maintaining  certain  turnpikc  roads  withiq, 
$e  Çounty  of  Dumfries.  * 
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à  réparer  une  route;  ou  ti  pa^er  des  dommages  et  iutérêts  pour  les 
acridens  résultant  de  leur  état  tle  dégradation. 

Tel  était  l'éfat  de  la  législation  et  de  la  police  des  routes  pénçères 
de  1750  à  1783,  époque  de  l'arrivée  en  Angleterre  de  l'Américain 
Mac- Adam  ;  et  cette  législation  ,  cette  police  n'ont  changé  depuis, 
que  pour  recevoir  quelques  perfectionnemens.  Je  Je  demande  de 
nouveau  à  M.Thénard  ,  d'après  quelle  autorité  nous  prouvera-t-il 
que,  pendant  ces  33  années,  ces  lords,  ces  propriétaires,  ces  voya- 
geurs qui  payaient  pour  avoir  des  roules  viables  ;  que  le  commerce 
anglais,  pour  qui  la  facilité  des  communications  est  d'un  si  grand 
intérêt,  ont  toléré  un  système  qui  obligeait  à  établir,  sans  ordre  , 
dans  les  chausséecs,  une  forte  masse  de  gros  blocs  inégaux  inutiles, 
nuisibles,  produisant  des  cahots  ,  et  bâtant  la  destruction  de  ces 
chaussées  ? 

On  voit  de  suite  quel  est  le  but  de  cette  fiction  de  M.  Thénard  •* 
Il  ne  lui  fallait  pas  moins  qu'un  pareil  désordre  pour  rendre  croya- 
ble et  possible  l'adoption  de  la  méthode  de  Mac- Adam  ,  qui ,  selon 
lui ,  n'est  recommandée  ni  par  sa  supériorité  relative  sur  la  mé- 
thode ordinaire,  ni  par  son  économie  ,  etc.  De  ce  que  l'ancien 
système  de  roule  ,  qu'il  plaît  à  M.  Thénard  d'appeler  une  aveugle 
routine,  a  été  si  facilement  supplanté  par  celui  de  Mac- Adam  , 
supérieur  sous  tous  les  rapports,  on  n'en  doit  pas  conclue  que  les 
anciennes  routes  étaient  inviables  :  elles  étaient  ce  que  sont  en 
France  nos  chaussées  pavées  ,  nos  chemins  ferrés  ou  de  cailloutis  , 
en  passable  ctat  d'entretien  ;  ces  derniers  différant  principalement 
de  ceux  de  Mac-Adam  ,  eu  ce  que  les  pierres  en  sont  d'inégales 
grosseurs,  et  n'ont  pas  été  concassées,  d'où  il  résulte  qu'ils  sont 
moins  compactes,  moins  solides  et  moins  roulans.  Le  comté  de 
Lancastre  est  le  dernier  qui  ait  adopté  la  méthode  de  Mac- Adam. 
Il  ne  possédait  que  des  chaussées  pavées  >  et  on  croyait  que  l'hu- 
midité du  climat  et  le  manque  de  pierrrs  dures,  ne  permettaient 
pas  de  s'en  passer ,  toutes  les  ressources  du  pays  consistant  en 
pierres  calcaires  dures  ,  très-peu  de  gros  gravier  ,  et  des  basaltes 
dans  la  partie  montagneuse  du  comté.  11  n'y  a  guère  que  10  ou  12 
ans  que,  pendant  ma  résidence  à  Liverpool ,  j'ai  vu  rompre  un 
bout  de  chaussée,  débiter  les  pavés,  et  faire  le  premier  essai  de* 
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la  conversion,  qui  s'étend  aujourd'hui  sur  presque  tout  le  comté. 

Je  ferai  remarquer,  en  passant,  que  ce  que  M.  Thénard 
nomme  la  méthode  ordinaire  ,  a  eu  presque  partout ,  à  son  tour  , 
le  sort  de  l'aveugle  routine  ;  et  que  le  système  de  Mac- Adam  est 
pratiqué  (quoiqu'en  dise  M.  Thénard  )  par  M.  Telford  lui-même , 
avec  cette  seule  différence  qu'il  forme  de  grosses  pierres  la  fonda- 
tion de  ses  routes  ;  témoin  celle  d'Holyhead  ,  qu'il  a  rechargée  de 
petites  pierres  concassées  suivant  la  méthode  de  Mac- Adam , 
(  psg.  125  de  ma  réponse  à  M.  Thénard  ). 

«  LesystèniedeMac-Adara  ,  dit  M.  Thénard,  n'est  pas  adopté 
en  Angleterre,  puisque  M.  l'ingénieur  Telford  ne  le  pratique  pas  ; 
et  que  plusieurs  autres  inspecteurs  de  routes  le  combattent.  —  Ce 
mot  autres  fait  supposer  que  M.  l'ingénieur  Telford  est  un  inspec- 
teur de  routes  ,  ce  qui  n'est  pas.  —  On  a  vu  ci-dessus  que  M.  Tel- 
ford pratique  le  système  de  Mac-Adam  ,  auquel  il  n'a  fait  qu'une 
seule  modification  adoptée  par  plusieurs  autres  iugénieurs.  —  Il 
est  inutile  que  je  fasse  remarquer  combien  est  concluant  ce  raison- 
nement :  c<  tel  système  n'est  pas  adopte' en  Angleterre,  puisque 
tel  ingénieur  ne  le  pratique  pas,  et  que  tels  inspecteurs  de  routes  le 
combattent  !  » 

M.  Thénard  pourra  s'assurer,  quand  il  lui  plaira,  par  ses  pro- 
pres yeux  ,  que  la  méthode  de  Mac-Adam  ,  qui  n'est  que  du  bon 
sens  habilement  appliqué  ,  a  été  adoptée  dans  toute  l'étendue  des 
trois  royaumes  Britanniques  5  et  ,  s'il  en  veut  bien  croire  ses  yeux, 
et  les  comptes  des  commissaires  de  routes  ,  il  sera  convaincu  que 
cette  adoption  est  dne  ,  non  pas  au  mérite  relatif,  mais  à  la  supé- 
riorité absolue  de  cette  méthode  ,  et  >  quoiqu'il  en  dise,  à  son  éco- 
nomie ,  dont  personne  ne  peut  être  meilleur  juge  que  celui  qui 
paye.  —  Voyons  sur  quoi  il  se  fonde  pour  lui  contester  ce  dernier 
avantage,  que  reconnaissent  toutes  les  grandes  administrations 
municipales  (1). 

M.  Thénard  m'objecte  d'avoir  oublié  que ,  dans  ce  système 

(1)  Je  lis  dans  te  London  and  Paris  adverlisscr  du  9  mai,  l'article  sui- 
vant :  «L'application  «le  la  méthode  de  Mac-Adam  (ait  de  rapide*  progrés 
J ans  la  paroisse  «le  Mary-le  Jlonnc  (la  plus  étendue  do  Londres)  aussi 
est-il  probable  que  t  dans  pru  d'années,  il  ne  restera  plus,  dans  ce  vaste 
district  ,  une  seule  rue  qui  ne  soit  macadamisée  .« 
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la  plus  grosse  pierre  ne  doit  pas  peser  plus  de  6  onces  ;  —  que  toute* 
les  pierres  doivent  être  de  grosseur  uniforme ,  ainsi  que  moi-même 
je  l'ai  enseigné  dans  ma  première  leçon  ,  9e  ligne  ,  pag.  3^6  du 
Génie  Civil  d'octobre  dernier;  quoique  je  suppose,  pag.  1  29  du 
même  journal  de  mars  dernier  ,  que  Mac-Adam  ,  pour  améliorer 
son  système  ,  veuille  bien  aujourd'hui ,  par  résipiscence  ,  se  rap- 
procher un  peu  des  idées  publiées  par  M.  Thénard  ,  dans  son  mé- 
moire de  1826,  sur  les  avantages  ,  jusques  là  inappréciés  ,  de  rem- 
plir les  interstices  des  plus  gros  matériaux  par  de  plus  petits  .  et 
même  par  des  sables  graveleux  ,  afin  de  diminuer  la  somme  des 
vides,  et  d'augmenter  proportionnellement  la  stabilité  de  la  masse; 
que  le  brisement  des  pierres  jusqu'à  une  extrême  division  ,  tel  que 
l'opère  Mac-Adam  ,  en  éparpille  une  bonne  partie  ,  et  produit 
un  grand  déchet  ;  que  les  roues  des  grosses  voitures,  chez  nous  , 
brisent  assez  promptement  les  graviers  (  pourquoi  pas  aussi  les 
pierres?  )  pour  que  ,  s'il  devait  en  résulter  un  avantage,  //  devint 
inutile  de  les  briser  à  V avenir ,  etc. ,  etc. 

Ma  réponse  sur  ce  premier  chef  de  mes  prétendues  variantes  et 
contradictions,  prouvera  ,  j'espère  ,  même  à  M.  Thénard  ,  non- 
seulement  qu'il  ne  m'a  pas  compris,  mais  encore  qu'il  n'a  pas  su 
faire  son  profit  des  leçons  de  l'ami  de  Mac-Adam  ,  et  qu'il  n'a  pas 
la  première  idée  de  ce  système  qu'il  combat ,  en  sa  qualité  de  cham- 
pion des  ingénieurs  français ,  et  dans  V intérêt  de  la  vérité ,  comme 
dans  celui  de  son  pays  ,  dans  1* intérêt  général ,  enfin. 

Sans  doute  ,  dans  le  système  de  Mac-Adam  ,  les  plus  grosses 
pierres  ne  doivent  pas  excéder  6  onces  ;  lui-même  en  a  donné  la 
raison  (  pag.  129  et  i3o  du  journal  de  mars.  )  Mais  il  a  entendu 
que  ces  6  onces  seraient  une  limite ,  et  non  un  poids  absolu  et  dé- 
terminé pour  toutes  les  pierres  ,  comme  le  prétend  M.  Thénard 
(  pag.  io3  du  journal  de  septembre  )  :  d'après  Mac-Adam,  tous  les 
matériaux,  dit-il,  doivent  être  brisés  à  une  grosseur  telle  que 
chaque  pierre  ou  caillou  ne  pèse  que  6  ou  7  onces.  (Mac-Adam  ne 
parle  nulle  part  de  ces  7  onces.  )  Aussi  était-il  naturel  d'inférer  de 
cette  fausse  supposition  que  c'était  bien  M.  Thénard  qui,  dans  son 
essai  de  macadamisation  ,  avait  pris  soin  de  briser  ses  graviers  et 

d«  les  purger  de  toutes  les  parties  d'un  poids  inférieur  aux  six 

1  .  > 
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onces  prescrite»  (pag.  548  du  journal  de  février).  Comme  on  rejet- 
tait  celles  d'un  poids  supérieur,  il  s'ensuit  que  toutes  les  pierres 
admises  devaient  être  du  poids  de  6  onces.  Or ,  Mac-Adam  a  dit  , 
pag.  1 1 2  de  l'enquête  parlementaire  ,  qu'avec  des  pierres  d'un  poids 
exclusif  de  6  onces,  on  ne  ferait  qu'une  route  détestable  ;  ce  qu'un 
essai  malheureux  a  trop.bien  prouvé  à  M.  Thénard. 

Mais  ,  dit-il ,  puisque  Mac-Adam  réprouve  ces  pierres  d'un 
poids  uniforme  5  puisqu'il  admet  dans  ses  routes  des  pierres  d'un 
poids  inférieur  aux  6  onces  ,  même  les  éclats  et  débris  résultans 
du  brisement  de  ces  pierres,  comment  concilier  ,  avec  cet  exposé 
(pag.  129  du  journal  de  mars),  ces  pierres  de  grosseur  uni- 
forme dont  vous  enseignez  l'emploi  exclusif  (  page  3a6  du  journal 
d'octobre  ). 

J'ai  dit  ci-dessus  que  M.  Thénard  ne  m'avait  pas  compris ,  et 
je  vais  le  prouver. 

11  est  de  fait  que  la  presque  totalité  des  ingénieurs  anglais  et 
écossais,  en  tête  desquels  il  faut  placer  M.  Telford  ,  ont  adopté  la 
méthode  de  Mac- Adam ,  avec  cette  seule  différence  que  plusieurs 
d'entr'eux ne  forment  pas,  comme  lui,  la  fondation  de  leur  route  de 
pierres  de  la  même  grosseur  que  celles  de  la  superficie  :  ils  disposent 
au  fond  de  leur  forme  une  couche  de  grosses  pierres  de  dimensions 
inégales,  que  repousse  Mac- Adam,  parce  qu'il  y  trouve  les  inconvéV 
niens  d'un  sol  de  roche  dure,  et  pense  que  la  route,  quoique  pouvant 
être  également  bonne  ,  doit  être  moins  durable.  J'ai  donc  professé 
d'après  lui ,  que  les  trois  couches  devaient  être  formées  de  pierres 
de  grosseur  uniforme ,  par  contradiction  de  la  couche  du  fond 
que  M.  Telford ,  et  plusieurs  ingénieurs  écossais  ,  composent  de 
grosses  pierres.  Je  fais  remarquer  que  j'ai  mis  en  italique  (  pag.  326 
du  journal  du  7  d'octobre)  ,  ce  mot  uniforme ,  pour  indiquer  que 
je  ne  l'employais  qu'à  bon  escient,  et  j'ai  pris  soin  d'en  bien  déter- 
miner le  sens  :  a  ces  pierres  de  grosseur  uniforme  doivent ,  disais-? 
»  je  page  326 ,  être  disposées  par  couches  dans  toute  l'épaisseur  de 
»  la  route.  L'expérience  prouve  ,  en  effet ,  que  les  plus  grosses 
»  pierres,  quand  elles  sont  de  grosseur  inégale  ,  sont  chassées  au- 
»  dehors  ,  même  d'une  assez  grande  profondeur ,  par  la  pression, 
»  et  par  la  commotion  provenant  des  voitures  chargées ,  etc.  », 
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Nul  autre  que  M.  Thénard  n'a  jamais  pensé  à  attribuer  à  Mac- 
AJam  cette  uniformité  dans  la  grosseur  des  pierres,  bornée  à  6 
onces,  ni  plus,  ni  moins  (pag.  io3du  journal  du  icrde  septembre 
dernier  ).  Comme  il  n'avait  pas  compris  qu'il  n'était  pas  question 
d'une  uniformité  de  poids  ou  de  grosseur  dans  chacune  des  pierres 
(  laquelle  ,  comme  je  l'ai  dit ,  eût  été  ruineuse,  si  elle  n'avait  été 
impossible  ),  mais  d'une  uniformité  du  moins  approximative  dans 
les  pierres  composant  chacune  des  troia  couches  (  pag.  3a6  du 
journal  d'octobre  )  ,  j'ai  cru  devoir  expliquer  (  pag.  129  et  i3o  du 
journal  de  mars) ,  ce  qu'il  fallait  entendre  par  ces  mots  ,  pierres 
de  grosseur  uniforme  ;  et  ces  explications  ont  paru  à  M.  Thénard 
une  variante  et  une  contradiction  ! 

On  a  vu  que,  d'après  Mac-Adam  ,  les  dimensions  des  pierres 
dépendent  de  leur  densité  ,  et  que  ces  dimensions  doivent  varier  , 
puisqu'il  ne  rejette  aucune  pierre  n'excédant  pas  le  poids  de  6  onces, 
et  qu'il  admet  celles  d'un  poids  inférieur.  Il  s'ensuit  que  de  deux 
pierres  du  poids  commun  de  6  onces  ,  l'une  peut  en  grosseur  être 
le  double  de  l'autre.  —  J'ai  dit ,  d'un  antre  côté ,  que  Mac-Adam 
faisait  emploi  des  débris  et  éclats  de  pierres.  Comment  donc 
M.  Thénard  a-t-il  pu  supposer  une  minute  que  l'uniformité  dont 
il  s'agit ,  pût  être  réelle  et  rigoureuse  dans  le  sens  littéral  du  mot  ? 
—  Etait-il  possible  qu'elle  fût  autrement  qu'approximative  ?  Si 
M.  Thénard  avait  vu  ,  sur  le  terrain  ,  des  cubes  de  matériaux 
d'approvisionnemens;  s'il  avait  vu  des  routes  macadamées  ,  il 
aurait  trouvé  que  les  pierres  paraissaient,  à  l'œil,  aussi  uniformes 
qu'elles  peuvent  l'être.  Comme  les  feuilles  d'un  arbre  qui,  dans  leur 
ensemble  ,  paraissent  si  uniformes,  quoiqu'il  n'y  en  ait  pas  deux 
qui  soient  identiquement  semblables  ,  même  dans  leur  nervure. 

Il  reproche  à  Mac-Adam  de  ne  pas  faire  usage  des  éclats  et  dé- 
bris de  pierres  pour  remplir  les  interstices  des  plus  gros  maté- 
riaux. Quel  emploi  peut-il  donc  en  faire?  —  Ils  sont  distribués 
dans  le  massif  de  la  route  ou  sur  les  accotemens,  quand  il  y  en  a. 
Mac-Adam  qui  n'a  point  d'interstices  à  remplir,  point  de  liaison 
à  former  (je  vois  d'ici  l'étonnement  de  M.  Thénard  )  ,  croit  n'en 
pouvoir  faire  un  meilleur  emploi.  11  trouve  que  des  débris  grani- 
teux ,  que  des  sables  de  quartz  ou  de  silice  sont  très-peu  lians  de 


Digitized  by  Google 


A   M.   THÉNAED.  I7I 

leur  nature,  et  qu'ils  paralyseraient  le  travail  de  ses  petites  pierre» 
concassées  ,  dont  les  angles  et  les  fractures  sont ,  par  le  mouvement 
du  trafic  de  la  route  ,  déterminés  à  se  rapprocher  ,  à  s'enchâsser  , 
et  à  s'unir.  —  On  voit  que  M.  Thénard  aura  encore  quelques  le- 
çons à  recevoir,  avant  de  comprendre  le  système  de  Mac* Adam. 
J'en  vais  donner  une  autre  preuve. 

J'ai  oublié  ,  dit-il  (p*g.  )  »  °*ue  *e  système  de  Mac-Adam 
exige  ,  pour  les  chaussées  ,  des  pierres  dures  et  compactes.... ,  car 
des  pierres  tant  soit  peu  teudres  seraient  incapables  de  résister 
au  moindre  roulage.  —  Cependant  j'ai  prescrit ,  dans  ma  première 
leç on  ,  d'apporter  le  plus  grand  soin  aux  choix  des  matériaox  ,  de 
n'admettre  que  des  pierres  ou  cailloux  siliceux  (1)  (  pag.  325  du 
journal  d'octobre  )j  et  par  une  triple  contradiction ,  j'annonce 
(  pag.  i34  du  journal  de  mars)  que  la  méthode  de  Mac- Adam  pro- 
duit de  très-bonnes  routes,  quels  que  soient  les  matériaux  qu'on  y 
emploie. 

Le  système  de  Mac-Adam  n'exige  et  n'exclut  rien  ;  il  tire  le 
meilleur  parti  possible  de  tous  les  matériaux  que  fournissent  les 
localités  ;  et  st,  de  tous ,  il  fait  de  bonnes  routes  ,  c'est  à  sa  mise 
en  œuvre  qu'il  faut  l'attribuer.  Sains  doute,  comme  je  l'ai  dit  (pag. 
j34  de  journal  de  mars)  ,  il  en  résultera  une  différence  dans  la 
durée  de  la  route  ;  elle  sera  bonne  ,  mais  moins  solide  qu'une  route 
construite  avec  de  meilleurs  matériaux.  Sans  doute  j'ai  dû  recom- 
mander de  n'en  admettre  que  de  bons  ,  quand  il  est  possible  de 
faire  un  choix  5  et  comment  se  contredit-on  en  recommandant 
d'apporter  le  plus  grand  soin  à  ce  choix  ?  Mac-Adam  cite  plusieurs 
routes  faites  avec  des  matériaux  dont  on  n'avait  jamais  pu  tirer 
aucun  parti.  J'ai  parcouru  souvent  ce  chemin  des  old  downs  dont 
il  parle  (  pag.  i34  du  journal  de  mars  )  ;  les  remblais  maigres  de 
Al.  Thénard  n'en  feront  jamais  un  pareil. 

Il  trouve  fort  inutilement  destructive  cette  méthode  qui  recom- 
mande le  cassage  préalable  des  pierres.  M.  Masclet  ne  paraît 
pas  savoir,  dit  M.  l'ingénieur  eu  chef,  ce  que  coûte  chez  noua 
le  mètre  cube  de  cailloux  ,  de  graviers  siliceux.  Chez  nous,  les 

(1)  Il  faut  ajouter,  ou  graniteux,  ou  basaltes,  ou  calcaires  durs,  erc. 
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roues  des  grosses  Toitures  brisent  assez  promptement  les  graviers, 
pour  que  ,  s'il  devait  résulter  un  avantage  quelconque  à  les  avoir 
concassés  ,  il  devînt  inutile  de  les  briser  à  l'avance. 

M.  Thénard  ne  veut  pas  absolument  que  la  méthode  de  Mac- 
Adam  soit  ce  qu'elle  professe  et  ce  qu'elle  doit  être  ,  quoique  per- 
sonne ne  soit  tenté  de  lui  contester  ses  remblais  maigres  ,  ni  son 
chiendent  5  et  chacune  de  ses  objections  prouve ,  de  plus  en  plus  , 
qu'il  ne  connaît  pas  encore ,  malgré  mes  itératives  leçons ,  les  pre- 
miers principes  de  cette  méthode.  Je  dois  donc  répéter,  au  risqne 
d'encourir  encore  son  reproche  de  prolixité ,  que  cette  méthode 
consiste  à  changer  l'ancienne  forme  des  routes  ,  et  à  faire  un  em- 
ploi tout  différent  des  matériaux  ,  quels  qu'ils  soient ,  servant  toit 
à  les  construire  ,  soit  à  les  réparer. 

Quel  est  le  mode  de  cet  emploi  différent  ?  —  Il  consiste  a  briser 
les  pierres,  de  manière  à  ce  que  les  plus  grosses  n'excèdent  pas  le 
poids  de  6  onces  ;  à  étaler  ,  par  trois  couches  successives ,  ces 
pierres  de  grosseur  approximativement  uniforme  ,  sur  une  profon- 
deur totale  de  10  pouces  (non  pas  de  5  ou  6  ,  comme  dit  M.  Thé- 
nard )  y  enfin  à  composer  la  couche  superficielle  Ses  pierres  les 
mieux  concassées,  présentant,  pour  leur  future  liaison,  le  plus 
d'angles,  de  rentrans,  de  fractures  ;  de  telle  sorte  que  la  route,  une 
fois  bien  rassise  ,  offre  une  surface  unie  ,  solide,  et  d'une  incli- 
naison si  peu  sensible,  qu'une  voiture  y  soit,  sur  tous  les  points, 
parfaitement  droite. 

On  conçoit  que  sur  une  pareille  surface  ,  unie  et  bien  liée  ,  les 
roues  de  voitures,  pressant  uniformément  sur  cette  surface  de  toute 
la  largeur  de  leurs  jantes  ,  ne  rencontrent  point  de  pierres ,  plus 
ou  moins  grosses  ,  en  saillie  ,  qui  ajoutent  au  tirage,  en  leur  faisant 
obstacle  ,  et  dans  la  proportion  de  la  résistance  à  vaincre  ;  de 
manière  qu'il  faille  que  la  roue  ou  les  écarte  ,  ou  les  brise. 

Mais , objecte  M.  Thénard ,  cette  obligation  de  concasser  â  coups 
de  masse  ,  augmente  le  prix  du  mètre  cube  de  4  fr.  ,  pour  main- 
d'œuvre  seulement ,  indépendamment  du  déchet  d'un  quart  du  vo- 
lume primitif. 

Je  réponds;  i°  qu'on  ne  concasse  point  à  coups  de  masse,  mais 
à  -coups  de  marteau  ,  parce  a^uc  la  première  brise  en  écrasant,  e\ 


Digitized  by  Googl 


A  M*  TH&NARD.  \j3 

que  le  marteau  seul  concasse  et  fait  éclater  les  pierres  ;  —  2a  cfuo 
les  roues  des  grosses  voitures  ,  que  M.  Thénard  trouve  avec  raison 
plus  puissantes  et  plus  expéditives  9  ne  seraient  pas  au  même  degré 
économiques  ;  car  si  elles  sont  fort  propres  à  broyer  la  pierre  , 
comme  la  masse ,  elles  ne  le  sont  pas  à  la  concasser  comme  le 
marteau. 

Que  fait  d'ailleurs  à  Mac-Adam  et  à  son  système  ce  surcroît  de 
4  francs  dans  le  prix  du  mètre  cube  que  coûterait ,  en  Gascogne  , 
le  brisement  des  pierres?  soutiendrez-vous  aux  Anglais  qu'ils  n'y 
peuvent  pas  trouver  d'économie, quand  les  registres  de  leurs  commis- 
saires de  route  prouvent  le  contraire?  Soutiendrez-voua-aux  maîtres 
de  postes  et  de  diligences  anglaises  que  les  routes  de  Mac-Adam 
ne  sont  pas  plus  roulantes  ,  quand  ils  y  trouvent  un  grand  tiers  moins 
de  tirage?  (Enquêtes,  pasaim.)  Retournez  â  vos  remblais  maigres , 
s'ils  valent  mieux  et  coûtent  moins;  continuez  d'employer  vos 
matériaux  de  toute  nature  et  de  toutes  grosseurs ,  sans  perte  et 
avec  peu  de  frais  de  main-d'œuvre;  mais  ne  dites  point  que  Mac- 
Adam  soit  forcé  de  rejeter,  dans  son  système,  ces  matériaux.  11  v<ms 
répète  qu'il  n'en  rejète  d'aucune  espèce,  et  que  c'est  avec  le  mauvais 
gravier  du  Berksbire ,  inférieur  encore  à  celui  des  environs  de 
Londres,  qu'il  a  construit  cette  route  de  Reading  si  fréquentée  et , 
depuis  plusieurs  années,  toujours  si  solide  et  si  roulante  (p.  i35  du 
journal  de  mars). — //  is  the  best pièce  ofroads  in  that  direction, 
dit  M.  Home,  propriétaire  de  diligences  (Enquêtes,  p.  91). 

oc  Une  expérience  tentée,  sur  une  grande  échelle,  par  des  in- 
génieurs capables,  sur  une  partie  de  la  route  de  Bordeaux  à 
Libourne,  a  démontré,  malgré  la  meilleure  volonté  de  le  mettw 
en  pratique,  à  quel  point  l'application  du  système  de  Mac- Adam 
à  nos  routes  était  impraticable;  on  a  trouvé  tant  de  difficultés 
dans  cet  essai,  dans  la  construction  comme  dans  l'entretien,  qu'on 
a  été  forcé  d'y  renoncer.  »  —  A  cette  assertion  de  M.  Thénard, 
M.  Descharops,  inspecteur  divisionnaire  chargé  de  la  direction 
de  cette  nouvelle  route  entre  Bordeaux  et  Libourne ,  répond , 
p.  33 1  du  journal  d'avril  : 

«  Un  est  pas  vrai  qu'aucune  partie  de  la  route  de  Bordeaux 
à  Libourne  ait  été  construite  d'après  les  principes  de  M.  Mac- 
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Adam.  //  n'est  pas  vrai  que,  pour  affaiblir  le  vice  si  grave  de  la 
grande  mobilité  des  chaussées  macadamées;  pour  éviter  que  toui 
les  chevaux  employés  au  roulage  n'y  fussent  ;  romptement  estro- 
piés, on  ait  été  obligé  (ayant  pris  d'abord  le  soin  de  briser  les 
pierres  et  de  les  purger  de  toutes  les  parties  d'un  poids  inférieur 
aux  6  onces  prescrites)  de  rapporter  ensuite  sur  les  cailloux  brisés 
line  couche  de  petits  graviers  terreux  $  qui,  en  définitive,  n'a 
produit  qu'un  mauvais  effet,  etc.  » 

Voilà  un  démenti  direct  donné  à  une  assertion  positive,  sur  un 
fait  qui  n'a  jamais  pu  admettre  aucun  doute ,  surtout  pour  qui 
se  trouvait  sur  les  lieux.  Je  laisse  à  M.  Thénard  le  soin  de  la  jus- 
tifier, et  je  passe  à  une  autre  objection. 

Ce  n'est  pas  sans  surprise  que  je  me  suis  vu  ramené  sur  la  bell« 
route  d'Holyhead.  M.  Thénard  veut  à  toute  force  que,  par  oubli, 
si  ce  n'est  plutôt  pour  quelque  bonne  raison  à  moi  connue  9  j'ai* 
attribué  à  Mac-Adam  l'honneur  de  cette  construction,  au  préju- 
dice de  M.  Telford.  —  Mais  faut-il  répéter  à  M.  Thénard  qeef 
dans  le  même  article  (p.  33o  du  journal  d'octobre)  ,  j'ai  assigné 
nominativement  à  M.  Telford  la  construction  de  la  route  d'Ho- 
lyhead; en  faisant  remarquer  que  sa  couche  superficielle  était 
formée  de  petites  pierres  concassées ,  suivant  la  méthode  de  Mac* 
Adam  ?  Aurais-je  rappelé  cette  dernière  circonstance ,  et  désigné 
nominativement  M.  Telford  comme  son  auteur,  en  parlaut  d'une 
route  que  j'aurais  supposé  construite  par  Mac- Adam  lui-même? 
ÏTest-il  pas  évident  que  je  la  supposais  construite  par  un  autre 
ingénieur,  qui  avait  adopté  sa  méthode,  au  moins  quant  à  la 
couche  superficielle;  méthode  dont  M.  Telford  ne  sciait  écarté 
(comme  je  l'ai  rappelé  p.  33o  du  journal  d'octobre)  qu'en  formant 
de  grosses  pierres  la  fondation  de  cette  route?  N'y  aurait-il  pas 
eu  de  la  niaiserie  à  faire  remarquer  qu'une  route,  faite  par  Mac- 
Adam,  était  formée  à  sa  surface  de  petites  pierres  concassées, 
comme  si  ce  constructeur  l'avait  jamais  formée  autrement?  Enfin 
pouvais-je  ignorer  que  Mac-Adam,  qui  n'avait  jamais  été  qu'un 
inspecteur  constructeur  de  routes,  n'avait  pas  construit  la  tonnelle, 
l'arch-way  de  Highgate,  les  ponts  et  ouvrages  d'art  si  nombreux 
et  si  remarquables  de  cette  route  de  liolyhcad?  Un  grand  nombre 
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de  commissions  péagères,  après  avoir  fait  tracer  leurs  routes  par 
un  ingénieur ,  les  font  construire  par  des  hommes  qui,  ainsi  que 
Mac-Adam,  ne  font  pas  autre  chose. 

Après  avoir  démontré  par  de  nombreuses  citations  quelle  im- 
portance attachait  Mac-Adam  au  dessèchement  préalable  du  sol  , 
après  avoir  rappelé  les  moyens  qu'il  employait  pour  l'opérer,  mon 
attention  a  du  naturellement  se  porter  sur  le  dessèchement  de  la 
traverse  de  Higligatej  j'ai  cru  devoir  incidemment  le  signaler  à 
l'attention  de  nos  ingénieurs  visitant  l'Angleterre ,  et  donner  en 
peu  de  mots  l'historique  de  l'arch-vray ,  de  la  tonnelle ,  de  son 
désastre,  et  du  triomphe  définitif  de  l'art  sur  la  nature  (1).  11 
fallait,  après  cet  incident,  en  revenir  à  une  conclusion,  et  j'aurais 
ea  tort  de  ne  la  pas  restreindre  à  la  question  des  dessécbemens 
opérés  par  Mac-Adam  $  s'il  n'avait  pas  dû  me  paraître  fort  inutile 
d'apprendre  à  aucun  de  nos  ingénieurs  que  la  superbe  route  dTlo- 
lyhead  était  l'ouvrage  de  M.  Telford.  —  <J  ue  pensera  M.  Thénard 
lui-même  de  ses  quatre  suppositions,  qui  loi  paraissent  si  probables 
et  qui  le  sont  en  effet  au  même  degré  (p.  577  du  journal  de  moi); 
quand  il  saura  que  j'ai  remis,  il  y  a  environ  dix  ans,  à  M.  Du- 
tens,  aujourd'hui  inspecteur  divisionnaire,  lors  de  son  passage  à 
Liverpool ,  la  série  des  rapports  officiels  de  M.  Telford  sur  sa 
construction  de  la  route  d'iiolyhead ,  avec  les  rapports  sur  le  canal 
Calédonien? 

J'allais  relever,  peut-être  un  peu  durement,  les  quatre  étrange» 
suppositions,  quand  je  me  suis  avisé  que  je  n'y  devais  voir  qu'une 
plaisanterie  de  mauvais  goût  ;  et  j'en  ai  ri ,  pour  toute  réponse  , 
après  avoir  lu  le  passage  suivant  d'une  lettre  du  3o  avril  de  mon 
correspondant  de  Liverpool ,  que  je  venais  de  recevoir  :  ce  Your 
answer  to  M.  Thénard  has  amused'me,  as  it  has  ,  no  doubt, 
amused  yourself;  he  is  so  far  from  tue  mark  ,  in  his  publication  , 
that  he  richly  deserved  a  wipping.  » 


(1)  M.  Thénard  trouve  que  mon  exposé-  manque  de  clarté ,  surtout  en 
te  qui  se  rapporte  à  Farch  way,  quoique  j'aie  si  largement  emprunté  au 
rapport  officiel  de  M.  Tciford  et  au  journal  de  ai.  l'ingénieur  en  chef 
Mallet. 
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Il  n'est  pas  moins  amusant  de  voir  l'embarras  que  donnent  â 
M.  Thénard  ces  maudites  petites  pierres,  pesant  chacune  exacte- 
ment 6  onces  ,  si  rigoureusement  prescrites  par  le  système  de  Mac- 
Adam.  Si  j'ai  dit,  affirme  M.  Thénard  (p.  576  du  journal  de  mai) 
que  sôn  grand  principe  admettait  l'ëgalité ,  l'uniformité  de  gro*- 
seur  des  matériaux ,  c'est  parce  que  M.  Masclet ,  qui  me  le  re- 
proche comme  une  erreur,  l'a  dit,  et  répété,  et  commenté,  à  la 
6" ,  9#  et  12*  ligne,  p.  326  du  journal  d'octobre. 

On  a  vu  ci-dessus  que  cette  assertion  de  M.  Thénard  a  été 
complètement  réfutée;  je  regrette  qu'il  ait  pris  avec  lui-même  le 
prudent  engagement  de  ne  plus  me  répondre  :  comment  se  serait- 
il  tiré  du  rapprochement  suivant? 

Il  semblerait  qu'avant  le  journal  d'octobre,  où  je  l'ai  induit  en 
erreur,  M.  Thénard  n'avait  jamais  entendu  parler  de  ces  pierres 
du  poids  uniforme  de  6  onces  chacune.  Cette  égalité  est  impossible , 
dit-il  avec  raison  ;  elle  ne  peut  être  établie  par  aucun  des  procédés 
connus,  propres  à  briser  les  pierres.  —  Je  suis  bien  éloigné  d'ad- 
mettre cette  uniformité  de  grosseur  comme  une  bonne  chose,  etc. 
(p:  576  du  journal  de  mai.) 

Voilà  ce  qu'affirme  M.  l'ingénieur  en  chef  :  hé  bien  !  qu'on  se 
reporte  ù.  la  page  io3  du  journal  de  septembre,  on  y  verra  que, 
suivant  Mac-Adam ,  tous  les  matériaux  doivent  être  brisés  à  une 
grosseur  telle  que  chaque  pierre  ou  caillou  ne  pèse  plus  que  6  ou 
4  onces  $  et  à  la  page  548  du  journal  de  février  dernier ,  on  aura 
la  preuve  qu'il  connaissait,  dès  1824,  ces  pierres  du  poids  uni- 
forme de  6  onces  :  or,  1824  est  antérieur  de  5  ans  à  octobre  1829, 
comme  septembre  précède  octobre;  —  donc  c'est  à  M.  Thénard 
que  sont  dus  l'invention  et  le  premier  emploi  qu'on  ait  jamais  fait 
de  ces  pierres  d'égale  grosseur;  voici  comment* il  s'exprime  : 
a  Une  chaussée ,  composée  d'un  ensemble  de  petites  pierres  pesant 
chacune  6  onces  ,  est ,  pendant  fort  long-temps  après  sa  construc- 
tion, extrêmement  mobile  sous  les  pieds  des  chevaux  et  sous  les 
roues  des  voitures  ;  c'est  un  fait  que  j'ai  constaté  par  P  expé- 
rience ;  car  moi  aussi,  comme  bien  d'autres  ingénieurs,  j'ai  voulu 
apprécier  le  système  de  cet  inspecteur  des  routes.  Je  l'ai  mis  en 
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JwMjp»,  ,„,  ,4oo  metreâ  de  longueur)  dans  ,, 
le  soumettre  à  l'objervation.  »  H  '  ^ 

„  «  Jro|'«««P^,  en  1827,  ajoute  M.  Thénard,  une  par(ie 
aotaUe  «le  1.  route  neuve  de  Bordeaux  a  Libourne    con.L  e 
d'après  les  principes  de  Mac- Adam,  a  été  livrée  à  1.  circulation! 
On  avait  pri,  le  aoin  de  briser  le,  gravier,  et  de  le,  purger  de  ,o„" 
e,  p.r„e,  d'un  ^   î  firiettr  aux  6  „ 

.nconvén.çnt  grave  de  la  mobilité  de  1.  chaussée,  même  danc,r 
pour  les  chevaux  employés  au  roulage  ,  etc.  » 

M.  Deschamp,,  inspecteur  divisionnaire,  a  répudié  c< 
on  l'a  vu,  l'honneur  d'avoir  répété,  en  ,827,  l'es*,i  f4it',ro 
auparavant  par  M.  Thén.rd.  M.  De^hamp.  n'aurait  pu  en  ,„èt 
songer  à  faire  cette  expérience,  qu'autant  qu'il  aurait  is„oré  L, 
résultat  de  celle  faite ,  dan.  son  propre  arrondissement  i l  W  ! 
tion,  troi,  an,  auparavant,  par  son  subordonné  M.  Thénard  — 
Cette  supposition  est-elle  bien  probable  ? 

H  en  dit  une  autre  (pag.  58o  du  journal  de  mai)  qui  aiTerlir, 
beaucoup  mon  ami  Mac-Adam ,  à  qui  je  n'ai  parlé  de  .na  vi  O» 
•  vu  que,  tout  en  préférant  le,  bonne,  pierres/quand  i,  en  Z'Z 
.1  fa.t  ,e,  route,  avec  toute  espèce  de  matériaux,  ,e]s  „ 
fourmssent  les  localité,,  témoin,  les  route,  de  ReadL,  des  OU 
downs,  etc. ,  formée,  avec  du  mauvais  sable  eraveleux  ■„<• 
même  4  celui  de.  environ,  de  Londre..  Pour  ^ 
mettait  le,  matén.ux  de  toute,  dimension,,  pourvu  „„W, 
pierre  n'excédât  le  poid,  de  6  once,,  Mac-Adam  di,  „„e  Ls  T 
queur.  étaient  toujours  porteurs  d'une  balance  et  d'un  Lds  l, 
once,  et  qu'il,  admettaient  le.  ta.  d'approvisiounemenl  o, 
plus  grosse,  pierre,  n'excédaient  pas  ce  poids  — 

«  Tout  ceci,  dit  M.  Thénard,  n'a  été  imaginé  que  pour  ré 
pondre  .„  reproche  que  j'ai  fait  a  Mac-Adam  delejeter  ul" 
grand,  quantité  de  petit*  gravier,  pierreux ,  et  dont  le,  dtuVr" 
sont  trop  petit,  pour  pouvoir  être  cassé,.  Mais  I.  pratique  d^ 
Mac-Adam  relative  à  ce.  petits  gravier,  dans  le,  l    0  £ 
Londre.,  fa,t  voir  que  .on  système  n'est  pa,  applicable  °  re 
«enre  de  matériaux  qui,  sous  sa  main,  ne  donne,,,  que  d. L 
vai.es  route,  dan,  le.  environs  de  cette  capitale.  »  _ 

TOME  8. 
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Les  innombrable»  méprises  de  M.  Thénard  ne  permettent  pu» 
de  croire  qu'il  ait  jamais  ln  ,  même  dans  une  traduction,  l'ouvrage* 
où  Mac- Adam  donne  un  exposé  si  clair  de  son  système.  11  y  aurait 
vu  que  jamais  Mac- Adam  n'a  été  chargé  des  routes  des  environ* 
de  Londres.  De  ce  que  je  propose,  dit  Mac-Adam,  de  remplacer 
le  mauvais  gravier  des  environs  de  Londres  par  «ne  meilleure  es- 
pèce de  matériaux  ,  il  ne  faut  pas  en  conclure  que,  dans  mon  opi- 
nion, on  ne  puisse  parvenir  à  faire  une  bonne  route,  même  avec 
ce  mauvais  gravier,  s'il  était  bien  trié  et  bien  employé.  La  rout# 
de  Reading  prouve  le  contraire.  — ■ 

M.  Thénard  ne  veut  pas  absolument  démordre  de  son  assertion 
sur  son  poids  absolu  ou  très-approximatif  des  6  onces.  —  ce  Quoi* 
que  veuille  en  dire  aujourd'hui  M.  Masclet,  Mac-Adam  a  bien 
entendu  naguères  que  ses  matériaux  auraient  tous  a  peu  près,  et 
autant  que  la  pratique  peut  se  conformer  à  la  rigoureuse  théorie, 
un  poids  approchant  de  6  onces  \  qu'il  tolérait ,  je  le  crois  aisément , 
à  5  onces  et  même  à  4,  mais  pas  au-dessous,  sauf  quelques  éclats 
perdus  dans  la  masse  (p,  58i  du  journal  de  mai).  —  Certes,  je  me 
reprocherais  d'avoir  pris  la  plume  pour  répondre  à  M.  Thénard  , 
s'il  n'était  un  ingénieur  en  chef. 

J'arrive  k  la  manière  de  former  le  massif  de  la  route.  «  Mac- 
Adam  prétend,  dit  M.  Thénard,  qu'il  ne  faut  plus  établir  les 
chaussées  par  couches  diverses  (p.  io3  du  journal  de  septembre). 
Ces  mots  qu'il  ne  faut  plus  font  supposer  qu'on  le  faisait  aupara- 
vant, et  qu'on  y  a  renoncé.  Mac-Adam  affirme  et  confirme  de  nou- 
veau (p.  1 1 3  des  Enquêtes)  qu'il  forme  sa  route  par  trois  couches  suc- 
cessives; il  préfère  ce  mode,  dit-il,  à  celui  qui  formerait  à  la  hâte 
et  d'un  seul  jet  de  matériaux  tout  le  massif  de  la  route.  —  Mais, 
s'écrie  M.  Thénard,  il  ne  s'agit  pas  ici  d'une  règle  absolue,  mais 
seulement  d'une  préférence ,  adoptée  lorsque  cela  est  possible  ,  et 
par  un  long  raisonnement ,  qui  ressemble  à  tous  les  autres ,  il 
s'applique  à  prouver  que  cela  est  très-rarement  praticable;  et  que 
résulte-t-il  de  cette  prétendue  preuve?  —  Celle  que  M.  l'ingénieur 
en  chef  ignore  comment  on  procède  à  la  confection  d'une  route 
en  Angleterre.  Est-ce  qu'on  n'est  pas  aussi  dans  l'usage  en  France 
de  construire  une  route  dans  sa  longueur ,  sur  la  moitié  de  sa  lar- 
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genr?  Esl-il  ai  difficile  de  concevoir  qu'on  profite  d'un  beau  temps 
pour  établir  la  «première  couche  de  pierres  dans  le  fond  de  U 
forme}  que  deux  ou  trois  jours  après,  on  étale  la  seconde  jet  qu'un 
attende  une1  quinzaine  plus  ou  moins,  suivant  que  le  temps  est  plué 
où  moins  sûr,  poor  former  la  cooche  superficielle,  dont  le  éga- 
lement demande  un  soin  particulier.  On  n'ouvre  à  la  circulation 
des  vbitures  cette  portion  de  la  route  que  lorsqu'elle  est  suffisam- 
ment rassise  cl  qu'il  ne  manque  plus  que  le  mouvement  du  trafic 
pour  opérer  la  liaison  des  pierres  concassées;  ce  qui  achève  de  U 
rendre  unie  et  roulante.  (1) 

On  voit  à  quoi  se  réduisent  \ei  effrayantes  hypothèse*  de  M.  Thé- 
nard,  Hypothèses  qu'il  applique  également  aux  rechargement 
d'entretien  des  routes.  «En  prescrivant  de  briser  ses  graviers , 
quelque  soit  leur  diamètre,  Mac-Adam  prescrit  une  chose  que  lé 
roulage  opérerait  (rès-proinptenient,  s  ns  le  secours  préalable  de  la 
masse,  sauf  pour  les  cailloux  trop  gros.  »  —  J'ai  déjà  répondu  et 
péremptoirement,  j'espère,  à  cette  objection,  qui  étonnera  bien 
les  ingénieurs  anglais.  Faut-il  répéter  qu'une  roue  broyé  et  ne 
concasse  pas  la  pierre  ;  qu'elle  ne  fournit  pas  un  moyen  de  liaison  j 
mais  seulement  de  la  poussière  pour  les  champs  voisins  et  de  U 
boue  pour  la  détérioration  du  chemin;  qu'une  pierre  broyée  n'a- 
joute rien  au  massif  de  la  route,  et  qu'une  pierre  préalablement 
concassée  s'y  incorpore  prompte  nient;  qu'une  grosse  pierre  en 
saillie  sur  la  route ,  telles  que  celles  que  j'ai  vues  dans  le  départe- 
ment de  la  Haute-Marne  (2),  ne  cessent  de  faire  obstacle  aux 
voitures,  que  lorsque,  réduites  en  poudre,  elles  ne  sont  plus 
bonnes  à  rien;  qu'on  ferait  aussi  bien  de  ne  pas  apporter  à  grands 
frais  sur  une  route  ces  matériaux  ,  dont  die  ne  peut  profiter,  pour 
les  donner  à  broyer  aux  roues  des  voitures  et  augmenter  d'autant 


(1)  Plusieurs  des  routes  que  j'ai  ru  construire  en  Ecosse,  d'après 
cette  méthode ,  ayant  été  commencées  au  printemps,  n'ont  été  livrées 
en  entier  à  la  circulation  qu'après  l'hiver  suivant. 

(2)  J'en  avais  fait  mettre  cinq  énormes  dans  ma  voiture ,  h  mon  dernier 
retour  de  Bourbonne,  et  j'avais  l'intention  de  les  envoyer  à  M.  Becquey. 
ïrton  domestique ,  qui  était  loin  cTy  voir  un  échantillon  de  nos  bonne i 
routes,  en  a  ,  à  mon  insu,  dclanass:-  ma  Attire  ,  au  dernier  reiai. 
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1»  tirage  et  le  labeur  dea  pauvrea  chevaux ,  sans  parler  du  risque 
qu'on  fait  courir  aux  voyageurs. 

On  remarquera  sans  doute  que  M.  Thénard  a  rejeté  tout  à  la  fin 
de  sa  réponse ,  et  franchi  bien  lestement  ce  cbarbon  ardent  de  la 
priorité  d'invention  qu'il  s'était  modestement  attribuée,  ce  qu'il  est 
assez  difficile  de  concilier  avec  sa  dénégation  qu'il  ait  rien  em- 
prunté au  système  de  Mac* Adam  (  p.  102  du  journal  de  septem- 
bre ).  a  Cette  pensée  de  priorité  n'est,  dit-il,  exprimée  que  bien 
faiblement  dans  son  Mémoire  :  cependant  il  la  rapporte  expres- 
sément à  la  date  de  1812  ;  il  l'a  consignée,  dit  il,  à  cette  date  , 
dans  un  Mémoire  rédigé  à  Bayonne,  et  reproduite  avec  plus  de 
soins  dans  ses  devis  de  la  route  neuve  de  Bourbon-Vendée  à  Chal- 
lans,  en  1819  :  le  système  de  Mac-Adam  s*  est  fait  connaître 
plus  tard.  11  se  trompe  quand  il  dit  que  ses  matériaux  se  lient 
mieux  dans  son  système  que  dans  tout  autre  ;  car  dans  celui  que 
j'ai  expose'  avant  le  sien  ,  etc. ,  »  il  fallait  dire  :  que  j'ai  exposé 
avant  qu'il  n'eût  fait  connaître  le  sien  ;  car  il  est  trop  bien  prouvé 
que  M.  Thénard  n'a  pas  donné  un  exposé  des  deux  systèmes. 

J'allais  conclure  ,  quand  je  me  suis  aperçu  que  j'avais  oublié  un 
flagrant  délit  de  contradiction  dont  il  me  charge  (p.  584  du  jour- 
nal de  mai  ).  On  ne  sera  pas  étonné  de  la  longueur  de  ma  répli- 
que ,  quand  on  saura  que  j'ai  eu  partout  à  réfuter  des  raisonne- 
ment de  cette  force.  M.  Thénard  me  prie  de  ne  pas  oublier  que 
j'ai  dit,  p.  327  de  la  quatorzième  livraison  du  Génie  Civil ,  que  la 
route  pratiquée  au  centre  de  la  hauteur  de  Highgate  avait  coûté 
une  somme  considérable,  et  que  je  ne  puis  être  admis  à  soutenir 
le  contraire  (  page  i38  de  la  dix-neuvième  livraison)  et  à  nier  la 
grandeur  de  la  dépense. 

Après  avoir  fait  mention  de  la  construction  de  la  tonnelle,  de 
sa  chute  ,  du  déblaiement  de  ses  ruines,  enfin  des  difficultés  qu'on 
avait  eu  à  vaincre  pour  le  dessèchement  et  l'établissement  définitif 
de  la  roule,  j'ai  ajouté  :  — 11  en  a  coûté  une  somme  considéra- 
ble, mais  les  eaux  ont  été  domptées,  et  la  route  est  restée  depuis 
parfaitement  sèche  et  sonore. 

Est-ce  de  la  route  seule  ,  est-ce  d'une  construction  ordinaire  que 
j'ai  voulu  parler?  évidemment  non  ,  puisque  j'ai  dit  à  la  fin  de 
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relie  mime  pfrg«  i  38  ,  la  dépense  a  été  accidentellement  Augmen- 
tée, à  Highgate  ,  par  l'ébonlement  de  la  tonnelle  et  par  la  sura- 
bondance des  canx.  Il  n'est  pas  possible  que  M.  Thénard  n'y  ait  pas 
▼a  un  cas  d'exception. 

Et  c'est  lui  qui  m'accuse  (p.  585  du  journal  de  mai)  de  ne  pas 
rapporter  exactement  ce  qu'il  écrit ,  et  d'avoir  supprimé  ,  avec 
malice  d'intention  ,  une  phrase  essentielle  :  or  je  le  donne  à  plus 
fin  que  moi,  même  aux  plus  habiles,  à  deviner  quelle  peut-être 
l'importance  d'application  de  cette  phrase  essentielle  ? 

On  trouve  dans  le  journal  du  Génie  Civil  de  septembre  ,  p.  102, 
ce  qui  suit  :  et  Je  ne  sais  si  j'ai  été  le  premier  ingénieur  qui  ait , 
ai  non  aperçu  ce  vice  (  de  la  grande  inégalité  des  blocs  de  la  couche 
inférieure  )  que  les  plus  simples  principes  de  statique  mettent  â 
découvert,  «du  moins....  prescrit  le  brisement  de  ces  pierres,  etc. 
—  J'ai  omis,  et  j'omettrais  encore  comme  inutile  ,  cette  phrase 
incidente  soulignée.  »— -  «  Pourquoi ,  s'écrie  M.  Thénard  ,  a-t-il 
»  supprimé  ce  dernier  membre  de  phrase?  —  Dans  le  seul  but,  je 
»  Crois,  de  faire  ressortir,  à  l'égard  des  ingénieurs  français,  une 
d  pensée  de  priorité  ,  nui  n'est  exprimée  que  bien  faiblement  dans 
y»  mon  Mémoire  ,  et  qu'il  avait  besoin  de  relever  tout  à  son  aise.  » 
Quel  rapport  la  statique  a-t-el!e  pu  avoir  avfc  la  question  de  prio- 
rité? Quelles  misères  î  6  quantum  est  in  rébus  Inane  \ 

Comment  M.  Thénard  me  suppose-t-il  disposé  à  plaider  devant 
les  ingénieurs  français  ,  que  j'ai,  dit-il ,  si  maltraités  (p.  141  du 
journal  de  mars)?  il  regrette  que  sa  réponse,  qui  m'a  déplu  , 
soit  la  cause ,  bien  involontaire  de  sa  part ,  de  ma  mauvaise  humeur 
contre  la  France  et  ses  ingénieurs. 

Puisque  cette  attaque  ,  bien  autrement  personnelle  que  celles 
que  me  reproche  M.  Thénard  ,  m'oblige  à  parler  de  moi ,  je  dois 
lui  apprendre ,  qu'avant  de  recommencer  ce  qu'il  appelle  mes 
voyages,  en  1814»  j'«i  été,  pendant  1 5  années,  dans  l'administra- 
tion civile ,  an  nord  et  au  midi  de  la  Loire  ;  que  j'ai  eu  par  consé- 
quent l'occasion  et  les  moyens  de  me  mettre  au  courant  de  l'état 
de  nos  routes  et  de  la  direction  donnée  en  France  aux  travaux 
publics  }  que  mon  inclination  et  mon  goût  ,  plus  encore  que  mes, 
rapports  officiels ,  ont  du  me  lier  avec  un  grand  nombre  de  nos  in» 
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génieurs  des  ponts  et  chaussées  ,  parmi  lesquels  je  me  félicite  d'a- 
voir conservé  pins  d'un  ami.  Us  savent  si  personne  rend  plus  de 
justice  que  moi  à  leur  m<  rite  et  à  leurs  services. — Mais  ne  puis- je, 
sans  me  montrer  injuste  envers  les  individus,  dire  ce  que  pense 
toute  l'Europe,  el  surtout  l'Angleterre  5  que  le  corps  auquel  ils 
appartiennent  est  constitué  de  manière  à  paralyser  les  mouvemens 
de  ses  membres  ;  qu'une  centralisation ,  qui  a  .conservé  le  caractère 
et  les  plus  graves  inconvéniens  des  syndicats  de  nos  anciennes  cor- 
porations ,  éteint  l'émulation  ,  arrête  l'élan  du  génie ,  comprime  le 
ressort  si  poissant  de  l'intérêt  personnel  ,  et  favorise  l'esprit  d'in- 
trigue et  de  coterie  ,  ennemi  de  toute  supériorité ,  de  toute  publi- 
cité ,  et  d'une  libre  concurrence  :  et  c'est  ce  qui  explique  com- 
ment, avec  une  énorme  dépense  annuelle  d'argent  et  de  travaux,  et 
a^vec  le  corps  le  plus  nombreux  des  ingénieurs  les  plus* instruits  de 
l'Europe ,  nous  avons  un  système  de  circulation  intérieure  si  dé- 
fectueux dans  son  principe  d'établissement,  si  incomplet,  si  mal 
entretenu  et  si  dispendieux.  Croit-on  que  Turgot  et  Trésaguet  au- 
raient jamais  offert  à  la  France  ce  modèle  des  belles  et  bonnes 
routes  du  Limousin  ,  s'ils  avaient  dû  soumettre  leurs  plans  et  devis 
à  un  conseil  des  ponts  et  chaussées?  Ce  qui  prouve  le  contraire, 
c'est  que  ce  modèle  a  trouvé,  depuis  1766,  si  peu  d'imitateurs.  A. 
qui  faut- il  s'en  prendre  ,  si  personne  n'a  été  chercher  dans  un  livre 
publié  à  Paris  en  1779,  cotte  même  méthode,  modifiée  par  Tel- 
ford  et  les  ingénieurs  écossais  ,  que  Mac-Adam  a  apportée  quatre 
ans  après  des  Etats -Unis  (carie  bon  sens  bien  appliqué  est  de  tous 
les  pays  ),  et  que  certes  il  n'a  pas  empruntée  des  idées  d'un  citoyen 
sur  les  chemins ,  dans  la  bibliothèque  de  l'homme  d'état  et  du  ci- 
toyen ? 

Je  ne  suis  pas  plus  le  détracteur  de  nos  ingénieurs  ,  parce  que  je 
ne  puis  admirer  l'état ,  même  le  système  de  nos  routes ,  de  nos 
canaux  ,  etc. ,  que  je  ne  suis  un  mauvais  Français  ,  parce  que  je 
trouve  notre  agriculture  inférieure  de  tous  points,  et  de  beaucoup, 
a  celle  des  Anglais.  11  n'est  personne  qui  ne  reconnaisse  autant  de 
zèle  et  de  talent,  avec  une  plus  grande  instruction  théorique,  à 
nos  ingénieurs  ,  qu'à  ceux  de  la  Grande-Bretagne  :  nos  cultiva- 
laurs  ,  d'un  autre  côté  ,  ne  sont  pas  moins  laborieux  ni  moins  in- 


Digitized  by  Googl 


A   M.  THÉNABD. 


telligens  que  les  Agriculteurs  anglais  ;  on  ne  peut  donc  accuser  ni 
les  uns  ni  les  autres  de  la  mauvaise*  direction  donnée  aux  travaux 
publics,  comme  à  ceux  de  la  culture.  L'une  et  l'autre  seront  bien- 
tôt ce  qu'elles  doivent  être  parmi  nous ,  quand  on  aura  renoncé  à 
la  manie  de  vouloir  enfermer  la  France  dans  sa  capitale  ;  et  quand 
on  voudra  bien  lui  faire  l'honneur  de  croire  qu'elle  a  atteint  son 
âge  de  raison  et  peut  se  passer  de  lisières.  Si  l'Angleterre  ne  s'é- 
tait, depuis  un  siècle  et  demi,  débarrassée  des  siennes ,  serait- 
elle  parvenue  à  ce  haut  degré  de  richesse  ,  de  puissance  et  de 
prospérité  que  nous  lui  envionj ,  comme  s'il  n'avait  pas  dépendu 
de  nous  d'y  arriver  par  la  ménre  voie  ;  ou  plutôt  comme  si,  avec 
les  avantages  que  nous  donnent  notre  sol  et  notre  climat,  il  ne 
nous  avait  uniquement  manqué  ,  pour  lui  donner  l'exemple  que 
nous  avons  reçu  d'elle  ,  que  d'avoir  conquis ,  cent  ans  plutôt ,  ces 
institutions  politiques ,  qui  n'ont  toute  leur  puissance  qu'autant 
qu'elles  sont  complètes,  et  qui  sont  si  loin  de  l'être  pour  nous? 
Pouvons-nous  espérer  de  lutter,  à  armes  égales,  avec  nos  rivaux, 
tant  que  notre  pays  n'aura  pas  obtenu  sa  véritable  émancipation  , 
par  rétablissement  d'une  bonne  administration  départementale  et 
municipale?  Cet  esprit  d'association  ,  auquel  l'Angleterre  doit  sa 
force  et  son  opulence,  peut-il  avoir  un  autre  principe ,  une  autre 
base,  une  autre  garantie?  n'est-il  pas  l'élément  nécessaire  comme 
l'inépuisable  aliment  de  l'esprit  public?  Or,  il  ne  peut  naître  et 
se  soutenir  que  chez  les  peuples  qui  font  leurs  affaires  eux-mêmes, 
qui  n'ont  à  réclamer  de  leur  gouvernement  que  sûreté  et  protec- 
tion ,  et  de  la  législature  elle- même  qu'une  sanction  ,  qui  n'est ,  en 
aucun  cas,  une  intervention  directe.  Le  génie  national,  éveillé  par  le 
patriotisme  autant  que  par  l'intérêt  particulier,  a  donc  pu  chez  noa 
voisins  planer  librement  à  la  fois  sur  tous  les  points  du  territoire 
qu'il  lui  a  été  possible  de  féconder  et  d'embellir,  n  près  l'établissement 
préliminaire  d'un  bon  système  de  communications  intérieures  par 
terre  et  par  eau  ,  reconnues  depuis  insuffisantes ,  comme  le  prouve 
l'addition  des  chemins  de  fer.  Aussi  a-t-on  vu  marcher  de  front 
et  comme  à  l'envi ,  dans  les  diverses  parties  de  la  Grande-Bre- 
tagne ,  le  perfectionnement  graduel  de  l'industrie  agricole  et  ma- 
nufacturière ,  économique  et  mécanique,  mwéralogiquf  et  corn- 
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merciale.  De  là  l'activité  laborieuse,  Pair  d'aisance  et  de  propreté, 
et  ces  habitudes  d'ordre ,  d'entretien  et  de  conservation  qui  dis- 
tinguent d'une  manière  si  remarquable  les  villes  et  bourgs  de  l'in- 
térieur de  l'Angleterre  ,  et  que  l'on  chercherait  si  vainement  dans 
les  nôtres. 

Si  tel  est  l'avantage  qu'a  valu  à  nos  rivaux  l'action  simultanée 
de  l'influence  qui  a  créé  chez  eux  ,  presqu'à  la  fois  ,  toutes  les 
espèces  d'amélioration ,  comment  pouvons-nous  espérer  de  l'obte- 
nir, sans  l'emploi  d'un  moyen  d'égale  puissance?  est-ce  en  persis- 
tant dans  ce  mouvement  si  lent  e£  si  irrégulier  du  centre  vers  la 
circonférence,  que  nous  atteindrons  jamais  ceux  qui  ont  déjà  sur 
nous  une  si  grande  avance  ,  et  dont  la  marche  continue  d'être  si 
rapidement  progressive?  Le  seul  moyen  d'accélérer  la  nôtre  ,  est 
de  mettre  tout  le  pays  en  mouvement  à  la  fois ,  en  multipliant  ses 
centres  d'activité.  11  leur  devra  bientôt  un  système  complet  de 
communications  intérieures  ,  une  bonne  économie  rurale  avec  des 
propriétaires  cultivateurs  f  et  des  fermiers  qui  ne  seront  plus  des 
manœuvres  de  culture  :  nos  18  millions  de  paysans  sauront  lire  et 
écrire  \  l'activité  et  l'aisance  de  nos  villes  suivront  le  progrès  de 
l'aisance  de  nos  campagnes  ;  et  notre  commerce  extérieur,  celui 
de  la  prospérité  nationale.  — Nous  n'aurons  plus  rien  à  envier 
aux  Anglais ,  et  je  n'entendrai  plus  répéter  à  tel  d'entre  eux  :  — • 
Ah  î  si  nous  avions  votre  France  à  faire  valoir  ! 

Chevalier  Masclet. 
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SUR 

LA  CONSTRUCTION  ET  L'ENTRETIEN  DES  ROUTES 

D'APRÈS  LA  MÉTHODE  DE  M.  MAC-ADAM  ; 

PAR  M.  LE  CHEVALIER  MASCLET. 


N.  B,  Depuis  l'envoi  de  la  réponse  qui  précède  ,  M  Masclet  a 
retrouvé ,  en  classant  des  papiers ,  un  mémoire  sur  la  méthode  de 
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Mac-Adam ,  qu'il  a  rédigé  et  envoyé  ,  en  août  i8a3  ,  an  ministre 
de  l'intérieur.  Ce  travail  ,  qui  n'a  pas  pas  valu  à  son  auteur  même 
l'honneur  d'un  accusé  de  réception  ,  aura  été  jeté  dans  un  carton  , 
où  il  est  resté  ,  comme  tant  d'autres  ,  enseveli  depuis  sept  ans.  — * 
En  donnant  à  cet  écrit  la  première  publicité  qu'il  aura  reçue ,  et 
qui  ne  sera  due  qu'au  hasard  ,  nous  ne  pouvons  noos  défendre  du 
regret  qu'elle  ait  été  si  long-temps  différée,  et  que  des  communi- 
cations d'un  si  grand  intérêt  reçoivent  un  pareil  accueil  des  chefà 
de  l'administration.  A.  C. 

■ 

Pendant  ma  résidence  officielle  a  Liverpool ,  j'ai  cru  devoir  si- 
gnaler ,  il  y  a  quelques  années,  à  l'attention  de  S.  Exc.  le  ministre 
de  l'intérieur ,  la  première  édition  d'un  ouvrage  fort  remarquable 
de  M.  London  Mac-Adam ,  sur  la  manière  de  construire  ,  entre- 
tenir et  conserver  les  routes.  Cet  ouvrage  ,  qui  a  fait  une  grande 
sensation  en  Angleterre,  et  y  a  eu  des  résultats  pratiques  très-im- 
portans,  est  parvenu  depuis  à^a  7'  édition  —  J'ai  trouvé  ,  à 
on  arrivée  en  Ecosse  ,  que  toutes  les  routes  voisines  d'Edin- 
burgh  y  sont  contruites  d'après  la  méthode  de  M.  Mac- 
Adam  ,  et  l'on  m'a  assuré  que  bientôt  il  n'y  en  aura  plus  d'autres 
dans  toute  l'Ecosse.  L'expérience  a  réfuté  les  objections  ordinaires 
de  l'ignorance,  de  la  routine  et  de  l'intérêt  particulier  :  elle  a 
complètement  justifié  les  espérances  qu'avaient  fait  concevoir  les 
premiers  essais  commencés,  il  y  a  environ  20  ans  ,  dans  son  arron- 
dissement d'inspection  de  Bristol ,  composé  d'une  étendue  de  180 
milles  de  routes.  L'intérêt  de  notre  industrie  agricole  ,  manufac- 
turière et  commerciale,  si  intimement  lié  au  perfectionnement  d'un 
de  nos  premiers  services  publics,  m'a  déterminé  à  appeler  de  nou- 
veau l'attention  du  gouvernement  sur  un  sujet  qui  ,  depuis  1 806  , 
parait  avoir  si  particulièrement  engagé  celle  des  ministres  etdu  par- 
lement de  la  Grande-Bretagne.  On  n'est  pas  moins  convaincu  en 
France  ,  qu'on  ne  peut  l'être  en  Angleterre  ,  qu'aprrs  le  retour 
périodique  et  l'influence  atmosphérique  des  saisons,  qui  pour- 
voyent  si  régulièrement  aux  premiers  besoins  ,  et  en  grande  par- 
tie aux  aisances  de  la  vie ,  rien  n'intéresse  autant  l'espèce  humaine, 
flans  son  état  de  civilisation  actuelle,  que  le  perfectionnement  des 
moyens  qui  assurent  ses  communications  intérieures. 


Digitized  by  Google 


f  86  CONSTRUCTION  ET  ENTRETIEN  DES  ROUTES 

M.  Mac-Adam  a  établi ,  dans  ses  premières  observations  im- 
primées ,  que  le  mauvais  état  des  routes ,  alors  assez  général  en 
Angleterre  ,  devait  être  attribué  d'abord  à  l'emploi  mal-entendu 
des  matériaux ,  et  ensuite  à  la  forme  défectueuse  de  la  construction. 
Il  en  trouvait  le  remède  daus  un  meilleur  choix  9  quand  il  était 
possible,  ou  du  moins  dans  l'emploi  des  matériaux  ,  et  dans  l'ap- 
plication d'un  meilleur  système  à  la  construction  de  la  route  , 
d'après  les  véritables  principes  de  la  science ,  qu'on  ne  s'était  pas 
donné  la  peine  de  consulter  jusqu'à  ce  jour.  11  pense  que  les  trois 
points  essentiels  consistent  à  obtenir  une  surface  unie  ,  dure  ,  et 
assez  plane  pour  qu'une  voiture  s'y  tienne  parfaitement  droite 
sur  tous  ses  points.  Il  a  été  constaté  qu'une  voiture  à  jantes  larges 
de  6  pouces  ne  fait  presqu'aucune  impression  sur  une  route  bien 
faite  et  bien  unie  ,  quelle  que  soit  sa  charge,  si  la  voiture  est  bien 
d'aplomb. 

Pour  obtenir  une  route  unie  ,  dure  et  solide  ,  il  faut  la  former 
d'un  lit  de  petits  cubes  de  pierres;  uniformes ,  sans  aucun  mélange 
de  terre  ou  de  ssble,  de  la  profondeur  de  10  à  1 2  pouces.  Les  routes 
de  gravier  manquent  comparativement  de  liaison  et  de  solidité. 
Cette  espèce  de  matériaux  est  d'autant  plus  défectueuse  ,  qu'elle 
contient  plus  de  parties  terreuses  :  elle  se  compose  d'ailleurs  de  par- 
ties inégales  et  d'une  grande  disproportion,  et  elles  sont  en  général 
d'une  forme  arrondie  ,  ce  qui ,  faute  de  régularité  ,  et  de  points 
de  contact  ou  plutôt  de  réunion  ,  les  empêche  de  s'assembler,  de 
s'agglomérer  ,  et  de  former,  en  se  consolidant,  une  surface  com- 
pacte et  unie.  Cette  espèce  de  route  est  tirante  pour  les  voitures  ; 
elle  est  presque  toujours  plus  ou  moins  entamée  et  demande  des 
réparations  continuelles.  Quand  elles  ont  en  outre,  comme  tant 
d'autres,  le  défaut  d'être  bombées  dans  le  milieu,  elles  occasionnent 
beaucoup  d'accidens. 

Après  les  basaltes  et  les  granités,  qui  sont  les  meilleurs  de  tous, 
les  silex  et  certaines  qualités  de  pierres  calcaires  sont  de  très-bons 
matériaux  pour  les  routes  t  mais  quand  on  les  y  répand ,  dans  l'état 
où  on  les  a  extraits  des  champs  ou  des  carrières,  sans  avoir  égard 
f  leurs  formes  et  à  leur  plus  ou  moins  de  volume,  les  plus  grosses, 
constamment  chassées  et  rechassées  par  les  chevaux  et  les  roues 
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cjes  voitures,  détériorent  les  routes  où  elles  ne  peuvent  s'incor- 
porer, et  obligent  à  de  ruineuses  réparations. 

On  trouve  presque  partout,  en  Angleterre,  on  sur  place ,  ou  à 
portée ,  des  pierres  propres  à  cet  emploi  ;  il  ne  s'agit  que  de  les 
casser  en  forme  à  peu  prés  cubique,  du  poids  d'environ  six  onces  , 
et  de  les  employer  ,  sans  aucun  mélange  de  terre  ,  pour  en  former 
une  surface  dure  et  unie.  —  Presque  toutes  les  anciennes  routes  en 
contiennent  une  suffisante  provision  ,  et  même  pour  plusieurs  an- 
nées.  En  général ,  les  matériaux  dont  se  composent  les  routes  ne 
'sont  point  usés  ,  ils  ne  sont  que  déplacés  par  l'action  des  roues  des 
voitures,  ayant  à  se  frayer  une  route  à  travers.de*  pierres  rou- 
lantes, de  lar  es  dimensions.  Cette  lutte  continuelle  contre  ces 
pierres ,  soit  écrasées  par  la  rencontre  des  roues ,  soit  surmontées 
par  l'effort  des  chevaux  ,  tend ,  soit  par  le  choc  et  le  roulis  des 
pierres,  soit  par  les  soubresauts  des  voitures,  à  endommager  con- 
sidérablement les  routes  ;  et  la  détérioration  est  en  proportion  du 
nombre  et  de  la  grosseur  des  pierres. 

t  On  a  vu  que  la  cause  ordinaire  de  la  dégradation  d'une  roule  est 
le  déplacement  des  matériaux  dont  elle  est  formée.  Pour  remplir 
les  ornières  et  les  trous ,  on  ramasse  une  certaine  «quantité  des 
mêmes  matériaux  ,  qu'on  jette  pêle-mêle  sur  ce  mauvais  fond  ; 
espèce  de  réparation  assez  coûteuse  ,  et  qui  est  suivie  des  mêmes 
effets  que  la  construction  première  :  la  route  ne  tarde  pas  à  être 
sillonnée  et  entamée  de  nouveau  ,  au  grand  détriment  des  attelages 
et  des  voitures.  Il  résulte  de  ce  système  ,  suivi  depuis  long-temps , 
une  accumulation  de  matériaux  sur  toutes  les  anciennes  routes  , 
excédant  de  beaucoup  les  besoins;  et  il  s'en  trouve  un  assez  grand 
nombre  qui  sont  exhaussées,  par  ce  moyen,  de  plusieurs  pieds  au'- 
dessus  du  niveau  des  accottemens  voisins.  Tout  ce  qu'on  a  à  faire 
pour  réparer,  au  besoin,  une  route  ,  se  borne  donc  à  ramasser  et 
à  rassembler  une  quantité  suffisante  des  pierres  dont  elle  est  formée 
et  de  les  briser  ;  moyen  bien  autrement  économique  que  l'achat , 
le  transport  et  l'emploi  de  nouveaux  matériaux,  qui  ne  valent  pas, 
d'ailleurs  ,  le  plus  souvent ,  ceux  que  peut  fournir  la  route.  Si 
l'ouvrage  est  bien  exécuté,  on  trouvera  par  l'usage  la  voie  facile 
et  la  réparation  durable. 
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-  Cette  méthode  d'employer  des  pierres  cassées  en  cubes  à  peu 
près  égaux,  pour  la  confection  et  la  réparation  des  routes,  est  au- 
jourd'hui généralement  approuvée  :  mais  il  est  essentiel  que  le 
raisonnement  et  l'expérience  dirigent  cet  emploi ,  et  qu'on  ne  s'en 
rapporte  pas  ,  quant  à  l'exécution ,  a*  l'exactitude  des  entrepreneurs 
et  aux  clauses  vagues  et  bannates  d'un  cahier  des  charges. 

Il  est  notoire  qu'en  Angleterre  celles  des  routes  construites  sui- 
vant l'ancien  mode,  qui  sont  le  plus  fréquentées,  ont  besoin  de 
réparation  une  fois  tous  les  six  mois,  et  qu'elles  ne  se  trouvent, 
en  aucun  temps ,  en  assez  bon  état  pour  être  roulantes  et  faciles 
pour  les  voitures. 

-  La  dimension  des  cubes  de  pierres  à  employer  dans  la  confec- 
tion d'une  route  doit  être  exactement  mesurée  d'après  l'espace 
qu'occupe  chaque  point  de  contact  résultant  de  la  pression  d'une 
*oue  de  proportion  ordinaire  sur  une  surface  plane  et  unie.  On 
trouvera  que  ce  point  de  contact ,  pris  dans  sa  longueur  ,  est  d'en- 
viron un  pouce;  d'où  il  suit  qu'on  ne  peut  guères  employer  sur 
une  route ,  sans  nuire  à  sa  confection  ,  aucune  pierre  excédant  la 
proportion  d*uu  pouce  dans  toutes  ses  dimensions  ;  et  il  est  essen- 
tiel que  les  pierres,  une  fois  déposées  sur  le  terrain,  y  restent  fixées 
sans  déplacement ,  ce  qu'on  obtient  surtout  par  l'enchâssement  de 
leurs  parties  saillantes  et  rentrantes. 

On  trouvera  que  la  dépense  nécessaire  pour  creuser  le  lit  d'une 
route,  à  la  profondeur  de  dix  pouces,  et  briser  la  quantité  de 
pierres  nécessaires  pour  le  remplir,  de  la  dimension  d'un  pouce  , 
sera  d'environ  six  pence  par  yard  carrée.  Cette  opération  termi- 
née, la  roule  n'exigera  aucune  autre  dépense  pendant  plusieurs 
années  :  seulement  on  devra  avoir  l'attention  de  bien  remplir  les 
premières  traces  de  roues ,  inévitables  sur  une  route  nouvellement 
faîte  ou  réparée. 

Dans  les  directions  données  par  M.  Mac -Adam  pour  la  répara- 
tion des  roules  ,  il  considère  donc  comme  inutile  de  faire  aucun 
Approvisionnement  de  matériaux  neufs  ,  à  moins  que ,  sur  les  por- 
tions à  faire  à  neuf  ou  à  réparer  ,  on  ne  puisse  trouver  de  l'an- 
cienne pierre  de  la  grosseur  de  10  à  is  pouces  ,  dégagée  de  tout 
mélange  de  terre.  On  fouillera  la  route  à  un  pied  de  profondeur  > 
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plus  ou  moins  ,  poar  en  enlever  cette  pierre ,  qui  sert  débitée  en 
morceaux  n'excédant  pas  le  poids  de  six  onces ,  et  de  telles  dimen- 
sions qu'aucun  fragment  de  pierre  excédsnt  celle  d'un  pouce  ne 
puisse  traverser  les  trous  d'une  claie,  dans  laquelle  on  fera  passer 
ces  matériaux.  —  Cest  sur  le  coté  de  la  route ,  et  jamais  sur  la 
route  même  ,  qu'on  recommande  de  briser  les  grosses  pierres.  — 
La  route  doit  être  le  moins  bombée  qu'il  est  possible  ;  une  élévation 
de  trois  pouces,  du  centre  à  l'extrémité  des  deux  accotemens,  suffit 
pour  une  route  de  18  pieds  de  large  ,  et ,  avec  ce  degré  de  pente  , 
l'eau  ne  peut  séjourner  sur  sa  surface,  tenue  d'ailleurs  parfaite- 
ment unie.  —  On  y  répand  également  les  pierres  cassées ,  dont  la 
distribution  doit  être  faite  par  petites  portions,  avec  soin  et  intel- 
ligence s  mais  la  meilleure  manière  de  les  bien  consolider,  est  1  de 
n'en  répandre  d'abord  que  la  moitié  environ  (  5  à  6  pouces)  qu'on 
Laisse  pendant  quelque  temps  fouler  par  les  voitures;  on  étale  en- 
suite le  reste  de  la  charge  totale.  On  choisit  de  préférence ,  poar 
les  travaux  de  construction  et  de  réparation ,  un  temps  un  peu 
humide  niais  non  pluvieux. 

Quels  que  soient  la  préparation  et  le  bon  emploi  des  matériaux, 
et  quelle  que  soit  la  forme  des  roues,  il  n'est  pas  possible ,  comme 
on  l'a  dit ,  qu'elles  ne  laissent  pas  de  traces  sur  une  route  nouvelle  : 
il  faut  donc  que  quelque  cantonnier  actif  et  soigneux  soit  chargé  de 
les  rabattre  pendant  quelque  temps  après  l'ouverture  delà  route. 
—  Quand  il  est  devenu  nécessaire  de  recharger  une  route  conso- 
lidée par  le  temps  ,  il  faut  en  ouvrir  et  ameublir  la  surface  à  l'aide 
de  la  pioche ,  afin  de  faciliter  la  liaison  des  nouveaux  matériaux 
avec  les  anciens. 

.  Les  journaliers  employés  à  briser  les  pierres  doivent  être  assis  : 
ce  mode  a  été  trouvé  le  plus  productif  et  le  plus  économique.  Les 
pierres ,  extraites  de  la  route,  sont  disposées  eu  tas ,  auprès  des- 
quels va  s'asseoir  ,  sur  une  natte,  l'ouvrier  chargé  de  les  briser 
dans  une  dimension  donnée.*— Les  outils  consistent,  outre  les 
brouettes  et  pelles,  pour  la  distribution  des  matériaux,  en  une 
pioche  courte  et  solide ,  pour  l'extraction  des  vieilles  pierres  de  la 
eoute,  un  marteau  A  coin  pour  briser  les  plus  grosses,  dont  les 
fcagmens  sont  ensuite  débités  par  l'ouvrier  assis  armé  d'un  mar- 
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teau ,  dont  la  tête  pèse  environ  une  livre;  le  manche  doit  avoir  i« 
on  i5  polices  de  longueur  $  le  plan  et  le  coin  du  marteau  ,  forte- 
ment trempes,  ayant  le  premier  environ  un  pouce  de  superficie  s 
il  doit  être  facilement  maniable  d'une  seule  main  ,  môme  par  une 
femme.  11  résulte  de  nombreuses  épreuves  qu'une  femme  assise  a 
pu,  en  un  temps  donné,  et  avec  un  marteau  comparativement 
plut  léger ,  briser  plus  de  pierres  que  deux  robustes  ouvriers  de- 
bout, et  munis  de  leurs  longs  marteaux. 

Le  râteau  destiné  à  rabattre  transversalement  les  ornières  d'une 
route  nouvelle,  doit  avoir  une  tête  en  bois  de  la  longueur  de  dix 
pouces  ;  les  dents  bien  solides  ,  n'excédant  pas  celle  de  a  pouces 
et  demi. 

On  verra  que  les  roues  ne  laisseront  plus  de  traces  aussitôt  que 
la  route  sera  bien  rassise  et  consolidée  i  elle  n'offrira  plua  alors 
qu'un  massif  bien  compacte,  ayant  l'apparence  d'une  surface  pier- 
reuse très-dure  et  parfaitement  unie,  dans  laquelle  ne  se  trouve 
Éucun  mélange  4e  terre  ou  autre  matière  prenant  on  transmettant 
l'eau  ou  pouvant  être  affectée  par  la  gelée  ,  pas  même  <1«  sable 
pour  lier  la  surface  \  les  parties  anguleuses  des  pierres  étant ,  par 
leurs  rencontres  9  plus  propres  à  former  celte  liaison. 

Cette  espèce  de  route ,  une  fois  bien  assise  et  fortement  consoli* 
dée  ,  sera  à  l'épreuve  de  l'humidité  et  de  la  gelée  ,  et  par  consé- 
quent viable  en  toute  saison  ;  sa  surface  étant  unie,  solide  ,  à 
l'épreuve  des  influences  atmosphériques  et  de  l'action  des  rours 
qui,  roulant  sans  ressaut  sur  la  superficie ,  n'y  peuvent  par  con- 
séquent faire  aucune  impression.  On  peut  citer  en  preuve,  outre 
un  grand  nombre  de  rues  passagères  à  Exeter  et  à  Biistol  ,  la 
grande  route  de  Park-Street,  dans  cette  dernière  ville,  une  des 
plus  longues,  des  plus  raides  et  des  plus  dangereuses  du  royaume  , 
sa  pente  étant  d'au  moins  3  ponces  par  mètre  :  son  pavé  a  été 
converti  en  cailloutia  il  y  a  17  ans  :  la  route  est  restée  excellente 
et  sure  ,  et  sa  dépense  d'entretien  n'est  guère  que  du  quart  de 
l'ancienne» 

M.  Mac-Adam  pense  que  la  largeur  totale  de  la  route  ne  doit 
pas  excéder  3o  à  40  pieds  dans  le  voisinage  des  grandes  villes  ,  où 
elle  doit  être  plus  large  qu'ailleurs  :  aux  approches  de  Bristol ,  le 
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chemin  ou  Ift  voie  est  de  16  pieds  $  chacun  des  dcdx  accotemens  de 
6  pieds  :  les  matériaux  de  ces  derniers  sont  de  qualité  inférieure. 

La  dépense  du  débit  de  la  pierre ,  qui  s'était  élevée  jusqu'à  2  shil. 
par  tonneau  pesant,  par  exemple  pour  les  silex  dé  Susses. ,  a  été 
depuis  baissée  à  un  shilling  par  l'emploi  de  meilleurs  ins  rumens. 
L'application  récente  de  la  machine  à  vapeur  va  réduire  cette  dé- 
pense à  tel  point ,  qu'une  de  ces  machines  à  mouvement  de  rota- 
tion ,  et  de  la  force  d'un  cheval ,  pourra  briser  complètement  deux 
milliers  pesant  de  pierres  dans  l'espace  de  7  a  9  minutes. 

La  préparation  et  l'emploi  mieux  entendu  des  matériaux  ont 
opéré  une  économie  considérable  dans  la  quantité  des  pierres 
mises  en  œuvre,  et  par  conséquent  dans  la  dépense  :  on  a,  en 
outre ,  obtenu  le  grand  avantage  de  faire  porter  l'économie ,  sur 
le  travail  des  transports,  au  profit  de  l'ouvrier,  ce  qui  a  donné 
les  moyens  d'employer  de  jeunes  garçons  de  dix  ans  et  au-dessus  , 
des  femmes  et  des  vieillards.  Dans  l'arrondissement  de  Bristol , 
l'ancienne  proportion  du  travail  des  hommes  à  celui  des  chevaux 
était  dans  le  rapport  de  1/4  à  3/4  t  cette  proportion  est  aujourd'hui 
exactement  l'inverse ,  savoir  : 

Travail  des  hommes,  femmes  et  enfans  pendant  un 

semestre  L  3,o88 

des  chevaux   1  )Q35 

Une  épreuve  bien  frappante  ne  permet  pas  de  douter  que  les 
routes ,  construites  d'après  la  méthode  de  M.  Mac-Adam  ,  n  aient , 
sur  les  anciennes,  l'incalculable  avantage  d'être  à  l'épreuve  de  la 
gelée.  Le  dégel  subit  du  mois  de  janvier  1820,  et  la  fonte  générale 
des  neiges ,  dont  les  routes  étaient  encombrées  ,  les  avaient  rom- 
pues à  tel  point ,  que  la  circulation  intérieure  de  toutes  les  espèces 
de  transports  ,  même  ceux  de  la  poste  aux  lettres  ,  s'est  trouvée 
tout  à  coup  paralysée,  ce  qui  a  occasionné  des  frais  énormes  à 
l'administration  des  postes  pour  monter  un  service  extraordinaire, 
et  a  été  bien  plus  préjudiciable  encore  aux  relations  commerciales 
et  privées. 

Le  rapport  de  l'effet  à  sa  cause  était  facile  à  déterminer  :  au 
moment  de  l'invasion  de  la  gelée,  toutes  les  routes,  long- temps 
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couvertes  d'eau  ,  s'en  trouvaient  totalement  imprégnées  dans  leur 
masse  intérieure  :  elles  avaient  pu  aisément  pénétrer  les  matières 
poreuses  et  solubles  destinées  à  leur  servir  de  liaison  :  à  la  dilata- 
tion  soudaine,  opérée  dans  le  massif  de  la  route,  a  succédé  9  au 
dégel,  sa  dislocation  également  subite,  à  tel  point  que  les  roues 
des  voitures  s'enfonçaient  jusqu'à  la  base  même  de  la  route  ,  la- 
quelle se  trouvait  saturée  d'eau  par  suite  des  abondantes  infiltrations 
supérieures  et  latérales.  Un  grand  nombre  de  communications  furent 
donc,  pour  un  temps ,  absolument  inviables,  et  on  éprouvait  la  plus 
grande  difficulté  à  se  tirer  des  autres  ,  surtout  des  routes  calcaires, 
lesquelles ,  vu  la  propriété  absorbante  des  matières  qui  entrent  , 
plus  ou  moins,  dans  leur  construction,  sont  promptement  amenées 
par  le  dégel  à  un  état  approchant  de  la  dissolution. 

Il  est  à  remarquer  qu'à  cette  époque,  pas  une  seule  des  routes  , 
exécutées  d'après  la  méthode  de  M.  Mac- Adam  ,  n'a  été  affectée 
par  ce  dégel  5  leur  surface ,  solide  et  compacte ,  est  restée  entière , 
et  les  communications  n'y  ont  pas  été  un  moment  interrompues. 

Dans  un  pays,  où  ,  par  un  retour  à  peu  près  périodique  de  pa- 
reils accidens,  on  est  exposé  à  voir ,  tous  les  5  à  6  ans ,  une  grande 
partie  des  routes  bouleversée  et  à  refaire ,  il  est  du  plus  grand 
intérêt  d'aviser  aux  moyens  de  les  garantir  de  l'influence  destruc- 
tive des  saisons.  On  sait  qu'en  France  l'autorité  administrative 
interdit  aux  voitures  de  circuler  sur  les  routes  pavées  ,  pendant  le 
dégel  ,  et  jusqu'à  ce  que  le  pavé  soit  complètement  raffermi ,  in- 
terruption extrêmement  préjudiciable  au  commerce ,  et  que  lui 
épargnera  à  l'avenir  la  construction  des  routes  d'après  la  nouvelle 
méthode  (1). 

On  n'évitera  tous  ces  graves  inconvéniens  qu'autant  qu'on  sera 
bien  pénétré  des  principes  qu'on  va  établir  ,  dit  M.  Mac-Adam  , 
et  qu'on  les  prendra  pour  guides. 

C'est  le  sol  naturel  qui  doit  supporter  en  réalité  tout  le  poids  et 
de  la  route  et  de  tout  ce  qui  roule  et  se  meut  sur  sa  surface  ;  et  il 

(0  On  compte  en  Angleterre  et  dans  le  pays  de  Galles  (  l'Écosse  non 
comprise)  a5ooo  milles  de  routes  à  barrières,  produisant  environ  1  mil- 
lion 3/4  sterling. 
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supportera  cette  charge  sans  fléchir,  tant  qu'il  sera  maintenu  dans 
son  état  naturel ,  c'est-à-dire ,  parfaitement  sec.  Il  faut  donc  * 
avant  tout,  commencer  par  le  rendre  tel ,  et  pour  le  maintenir 
dans  le  même  état,  il  faut  le  couvrir  d'un  massif  impénétrable  à  la 
pluie.  L'objet  qu'il  faut  avoir  en  vue  n*est  pas  de  charger  la  routé 
de  tant  de  pieds  cubes  de  matériaux  qu'elle  puisse  supporter  :  la 
couche  est  assez  épaisse,  du  moment  qu'elle  est  devenue  imper- 
méable ,  quelle  que  soit  d'ailleurs  la  quantité  des  matériaux  qui 
l'ait  formée. 

Une  vieille  pratique  ,  â  laquelle  beaucoup  de  gens  tiennent  en*  * 
core ,  consiste  à  établir,  sous  la  route ,  une  couche  épaisse  de  grosses 
pierres,  pour  l'empêcher,  dit-on  ,  de  s'affaisser  dans  le  lit  de  terre 
glaise ,  ou  sol  spongieux  p  sur  lequel  les  grosses  pierres  sont  entre- 
posées :  c'est-à-dire  ,  en  d'autres  termes,  qu'on  croit  pouvoir 
parvenir ,  par  des  moyens  artificiels ,  à  faire  supporter  la  charge 
de  lourdes  voitures  à  telle  route  établie  sur  un  fond  naturellement 
humide;  et  qu'on  espère  en  outre  garantir,  par  de  tels  moyens  i 
le  sol  naturel  sur  lequel  pose  la  route  ,  de  l'infiltration  des  eaux 
pluviales.  —  C'est  en  aggravant  la  charge  qui  pèse  sur  cette  base 
humide  ou  spongieuse ,  qu'on  prétend  lui  donner  les  moyens  de 
supporter  le  poids  de  la  route  :  de  cette  erreur  provient  l'état  dé- 
fectueux du  plus  grand  nombre  de  celles  de  la  Grande  Bretagne. 

J'avais  pensé ,  pendant  un  temps  ,  dit  M.  Mac-Adam ,  que  cette 
pratique  n'avait  d'autre  inconvénient  que  d'entraîner  une  dépense 
inutile  ;  mais  j'ai  en  occasion  de  reconnaître  depuis  qu'elle  était 
positivement  nuisible. 

11  n'est  point  de  constructeur  expérimenté  qui  ne  convienne 
que ,  si  on  établit ,  pour  former  une  route ,  un  assemblage  de  pierres 
inégales  en  grosseur  ,  l'ébranlement,  occasionné  par  le  mouvement 
et  la  pression  des  voitures ,  tendra  constamment  à  pousser  an  de- 
hors les  plus  grosses  pierres  ;  et  que  le  seul  moyen  d'empêcher  les 
pierres  d'une  route  de  chasser  et  de  se  déplacer ,  c'est  d'employer 
des  matériaux  de  dimensions  uniformes  ,  du  fond  à  la  superficie* 
Quand  la  route  est  posée  sur  une  fondation  de  grosses  pierres  iné- 
gales ,  l'ébranlement  continuel  qu'elle  éprouve,  et  le  mouvement 
intérieur  de  ces  masses  roulantes  orèrent  de  nombreuses  fissures 
tome  8.  i3 


Digitized  by  Google 


iç4  CONSTRUCTION  ET  ENTRETIEN  DES  ROUTES 

dans  celle  de  la  route  ,  par  lesquelles  les  eaux  pénètrent  jusqu'au 
soi  naturel. 

L'expérience  a  démontré  qu'une  rouU ,  établie  sur  une  base  dura 
et  pierreuse  t  s'use  plus  prompte  ment  que  celle  qui  porte  sur  un 
fond  meuble  et  même  spongieux.  Un  fait  notoire ,  et  que  peut-être 
on  aura  peine  à  croire  en  France  ,  c'est  qu'une  route  en  caillouti*  » 
construite  sur  le  terrain  spongieux  d'un  marais  ,  dure  plus  long- 
temps que  celle  qui  est  établie  sur  le  roc.  Dans  une  enquête  du  co- 
mité de  la  chambre  des  communes,  M.  Mac- Adam  a  cité,  à  l'appui 
«le  cette  assertion  ,  une  route  de  7  à  9  pouces  d'épaisseur,  entre 
Bridgewater  et  Cross  (1),  établie  en  partie  sur  une  longueur  de  i& 
milles  d'un  terrain  marécageux,  et  en  partie  sur  le  roc  vif  :  la  du- 
rée comparative  de  l'une  et  de  l'autre  a  été  comme  5  à  7»  «  Une 
m»  coucbe  de  10  pouces  de  bons  matériaux  bien  liés ,  bien  conso- 
»  lidés  ,  dit  M.  Mac-Adam  ,  supportera  la  charge  qu'on  tondra  , 
»  de  quelque  nature  que  soit  le  substrat  «m  ,  terre  meuble  on  ro- 
se cher.  Je  préférerais  la  première ,  même  un  marais ,  pourvu  qu'il 
3»  eût  assez  de  consistance  pour  supporter  le  poids  d'un  homme  ; 
»  la  route  placée  sur  le  roc  s'use  beaucoup  plus  rapidement  à  cause 
»  du  ressaut.  Quand  une  route  est  bien  construite  ,  sa  pression  sur 
»  le  sol  naturel  est  peu  considérable.  Une  route  de  cette  espèce  ne 
a»  forme  qu'un  massif,  un  seul  corps,  uni  et  solide,  comme  un 
»  parquet ,  ou  on  assemblage  de  madriers  :  il  importe  peu  que  le 
»  substratum  soit  en  terre  glaise  ou  en  sable  ;  la  voiture  ,  roulant 
»  sur  sa  surface  ,  n'en  sentira  pas  la  différence.  Je  ne  place  sur  ce 
»  substratum  ni  fagots  ni  grosses  pierres ,  pour  supporter  la  route  : 
»~je  n'emploie  que  mes  cubes  de  pierres  ,  dont  le  poids  n'excède 
*>  pas  six  onces  ;  et  cependant  rien  ne  fléchit ,  ni  la  terre  du  ma- 
so rais  sous  les  pierres  qui  ne  s'y  enfoncent  pas  ,  n'étant  pas  nu>- 
x>  biles  ou  détachées  ,  ni  la  roule,  en  aucune  de  ses  parties.  J'em- 
»  ploie  ,  d'u  illeurs ,  la  même  épaisseur  de  couche  sur  le  roc  ou  sur 
»  le  marais  ,  l'une  ou  l'autre  de  ces  routes  est  également  roulante 

»  et  aisée  ,  en  toute  espèce  de  temps.  » 

  * 

1  »    1    ■  "        ■  — — — — ■» 

(1)  On  peut  citer  encore  la  route  de  Wedmore  à  Glastonbury,  —  (Glou- 

cestershire) ,  construite  sur  une  terre  de  tourbe  très-poreuse:  cette  roate 

en  cailloutis  ,  très  fréquentée  ,  après  6  ans  de  Construction  ,  avait  à  peine 

exi&à  da  Légères  réparations. 
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-  Voicî  Quelle  avait  été,  jusqu'à  l'adoption  de  la  nouvelle  méthode , 
la  manière  de  construire  les  routes  en  Ecosse  :  on  commençait  par 
ouvrir  une  tranchée,  creusée  au-dessous  du  niveau  du  sol  envi- 
ronnant; on  déposait  au  fond  d'abord  un  premier  lit  de  grosses 
pierres;  ensuite  une  couche  de  pierres  de  moindres  dimensions, 
pesant  environ  de  7  à  8  livres.  C'est  là  ce  qu'on  nommait  la  base 
de  la  route;  elle  variait  d'épaisseur,  celle  de  quelques  roules 
construites  en  1819  était  au-dessus  d'un  mètre. 

On  procédait  ensuite  a  établir  sur  ce  fondement  ce  qu'on  appelle 
proprement  la  route ,  consistant  en  une  grande  quantité  de  pierres 
brisées  et  de  gravier,  de  l'épaisseur  de  12  à  18  pouces,  déchargée 
péle-mêle  dans  la  forme  de  la  route. 

-  Si  cet  amas  de  matériaux  était  trié  avec  soin ,  préparé  et  disposé 
avec  intelligence,  on  pourrait  espérer  de  diminuer  les  inconvèniens 
attachés  à  un  tel  mode  d'opérations;  mais  celui  qu'on  a  suivi  jus- 
qu'à ce  jour ,  que  peut-il  produire  ?  Rien  d'autre  qu'un  crible  à 
travers  le  massif  de  la  route ,  et  un  récipient  au  fond ,  pour  y 
conserver  les  eaux  pluviales  jusqu'au  moment  où  la  gelée  viendra 
convertir  les  eaûx  en  instrument  de  destruction. 

>  Si  l'on  ne  peut  disconvenir  qu'en  Angleterre  et,  à  plus  forte 
raison,  en  Ecosse,  la  formatiou  d'une  route  artificielle  a  essen- 
tiellement pour  objet  de  neutraliser  Us  inconvèniens  d'un  climat 
très-variable,  et  que  le  plus  grave  de  ces  inconvèniens  est  la  suc- 
cession alternative  de  la  gelée  et  du  dégel ,  n'est-il  pas  évidemment 
absurde  d'ouvrir  un  passage  aux  eaux  pluviales  à  travers  La  route, 
et  de  leur  préparer  un  réservoir  au  fond  de  la  tranchée,  où  elles 
restent  exposées  à  l'action  de  la  gelée,  dont  l'effet  peut  être  assi- 
milé à  l'application  d'un  levier  qu'on  emploierait  pour  bouleverser 
la  route? 

Il  est  éviden^  que  nulle  route  artificielle  ne  peut  valoir  le  sol 
naturel  sur  lequel  elle  est  assise,  si  ce  sol  pouvait  être  constamment 
maintenu  sec  et  solide;  le  point  essentiel  est  donc  de  maintenir 
en  cet  état  tout  le  développement  de  terrain  que  doit  couvrir  la 
route. 

La  première  opération  à  faire  pour  l'établissement  d'une  route 
nVst  pas  l'ouverture  d'une  tranchi'e,  c'est  exactement  tout  le 
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contraire  :  il  faut  élever  la  route  au-dessus,  an  lieu  de  Rabaisser 
au-dessous  du  niveau  des.  terrains  environ  nans  (i);  elle  doit  donc 
être  maintenue  au-dessus  du  niveau  des  eaux. 

Après  avoir  garanti  le  sol  naturel  de  l'invasion  des  eaux  sou» 
terraines,  il  importe  de  le  préserver  des  eaux  supérieure»  ou  plu* 
via  les,  parle  moyen  d'une  construction  en  pierres  sèches,  dégagée» 
de  toute  espèce  de  matières  étrangères,  choisies,  préparées  et 
disposées  de  manière  à  exclure  l'infiltration  des  eaux;  on  ne  peut 
donc  trop  rappeler  qu'on  ne  doit  y  employer  aucune  matière 
terreuse,  calcaire,  ou  autre,  propre  à  contenir  l'eau  ou  à  lui  servie 
de  conducteur,  et  ces  pierres  elles-mêmes  doivent  être  disposées 
de  manière  que,  par  l'agencement  de  leurs  angles  et  de  leurs  cas- 
sures, elles  finissent  par  former  un  massif  ferme,  compacte  et 
impénétrable;  n'importe  quel  est  son  degré  d'épaisseur,  calculé 
d'après  le  degré  de  résistance  nécessaire;  ce  dernier  objet  est 
rempli,  du  moment  que  le  fond  est  maintenu  constamment  sec, 
par  la  superposition  d'une  route  ou  couvert  qui  doit  la  garantir  de 
l'humidité  (2).  On  sait  par  expérience  que  ,  quelle  que  soit  l'épais- 
seur d'une  route,  du  moment  que  l'eau  gagne  le  sol  qui  la  supporte > 
elle  s'affaisse  par  degrés,  se  détériore  et  se  détruit.  La  construction 
des  routes  par  la  nouvelle  méthode,  appliquée,  en  ce  moment 
même,  à  presque  toutes  les  routes  du  Lancashire,  a  fait  des  pro- 
grès immenses ,  depuis  quatre  ans ,  dans  un  grand  nombre  de 
directions  différentes  et  avec  toute  espèce  de  matériaux.  Plus  d'un 
millier  de  milles  de  chemin  ont  été  construits  ou  refaits,  dans  17 
différons  comtés,  et  tout  a  résisté  aux  plus  sévères  épreuves  des 
derniers  hivers  ;  on  a  refait,  surtout  depuis  un  an ,  et  souvent  avec 
l'aide  du  Gouvernement,  beaucoup  d'autres  routes  semblables,  et 

(1)  Cest  pourquoi  on  recommande  de  tenir  les  fo.sst'-s  latéraux  à  une 
telle  profondeur ,  que  la  surface  de  l'eau  soit  toujours  ai  moins  de  3  à  4 
pouces  au  dessous  de  la  route. 

(a)  M.  Mac -Adam  en  a  cité  une  preuve  frappante  t  la  route  d'Ashton, 
prés*  de  Bristol,  avait  été  refaite  d'après  sa  méthode  ,  en  1816  :  comme  on 
voulait  en  changer  la  direction  ,  on  la  laissa  s'user  ,  sans  y  faire  de  répa- 
rations :  en  182a,  elle  n'avait  plus  guéres  que  3  pouces  d'épaisseur:  quand 
elle  eut  été  déblayée  ,  on  trouva  que  la  pluie  n'y  avait  pas  pénétré  ,  et  que 
le  fond  était  parfaitement  sec. 
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jusqu'à  une  très-grande  distance  de  la  capitale.  Les  principaux 
propriétaires  du  comté  de  Northumberland  viennent ,  dans  une 
assemblée  présidée  par  lord  Lowther ,  de  décider  qu'on  dévelop- 
pement de  120  milles  de  nouvelles  routes ,  dans  les  parties  les  plus 
difficiles  et  les  plus  montueuses  <le  ce  comté  ,  serait  construit  sous 
la  direction  même  de  M.  Mac- Adam  ;  une  première  souscription 
de  20,000  liv.  sterl.  a  été  proposée  et  remplie  sur-le-champ. 

L'ancienne  méthode  a  produit  les  dettes  énormes  qui  surchargent 
l'agence  des  routes  à  barrières ,  en  Angleterre,  et  encore  plus  en 
£cosse  (1)5  la  nouvelle  procurera  des  économies  qui  donnèrent 
les  moyens  d'améliorer,  de  bien  entretenir,  et  surtout  de  multi- 
plier les  communications  intérieures,  que  l'excès  de  la  dépense 
n'a  pas  permis  d'étendre.  En  vain  alléguerait  -  on  la  mauvaise 
qualité  ou  la  rareté  des  matériaux;  la  même  quantité  de  pierres, 
qui  a  servi  à  la  construction  d'une  route  pavée,  est  tout  autant 
«t  plus  qu'il  n'en  faut  pour  celle  d'une  excellente  route- en  cail- 
loutis;  et  il  est  évident  que  cette  dernière  -espèce  de  matériaux 
coûte  moins  que  les  cubes  de  grès  employés  jusqu'à  ce  jour. 

L'avantage  du  nouveau  mode  sur  l'ancienne  méthode  commence 
à  être  généralement  reconnu.  Le  comité  de  181  1  estimait  à  une 
somme  de  cinq  millions  sterl.  l'économie  annuelle  qui  en  résul- 
terait. On  a,  en  conséquence,  confié  à  M.  Mac- Adam  la  confec- 
tion d'un  grand  nombre  de  roules  nouvellement  tracées  ;  on  voit 
par  les  papiers  qu'en  ce  moment  même  on  va  essayer  cette  nouvelle 
méthode  dans  la  traversée  si  fréquentée  de  Westminster,  et  sur 
la  place  de  St. -James;  ce  qui  déterminera  sans  doute  à  convertir 
en  cailloutis  le  mauvais  pavé  des  rues  d'Edinburgh. 

Plusieurs  enquêtes  très-étendues  et  très -approfondies  d'admi- 
nistrations locales ,  les  témoignages  unanimes  d'un  grand  nombre 
de  lords  et  membres  de  la  chambre  des  communes,  de  proprié- 
taires, ingénieurs,  commissaires  des  routes,  inspecteurs  de  dili- 
gences, malles-postes  et  relais;  enfin,  les  rapports  après  enquêtes , 
faits  à  la  chambre  des  communes,  les  25  juin  1819,  18  juillet 
1820  et  20  juin  1823 ,  et  favorables,  de  tous  points,  à  la  nouvelle 

(i)On  l'évaluait  à  7  millions  sterl.  pour  l'Angleterre  et  le  pays  de  Galleii 
«elle  d'Écosse  était  dans  la  même  proportion  en  1811. 
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méthode  de  M.  Mac-Adam ,  ont  excité,  au  plus  haut  degré ,  l'at- 
tention et  l'intérêt  publics,  et  provoqué  l'intervention  des  pre- 
mières autorités,  pour  assurer  aux  trois  royaumes  les  avantages 
de  ce  que  le  comité  représente  comme  un  admirable  système  de 
construction,  réparations  et  entretien;  système  réunissant  tous  les 
avantages  de  la  simplicité  dans  ses  principes,  de  la  facilité  et  de 
l'économie  dans  l'exécution,  de  la  solidité  dans  ses  résultats, 
confirmées  par  une  réunion  d'épreuves  et  de  témoignages  dont 
on  citerait  peu  d'exemples. 

L'inspecteur  des  malles-postes  et  relais,  dans  un  rapport 
au  directeur  général  des  postes,  s'exprime  en  ces  termes  : 

<c  Partout  où  j'ai  rencontré,  dans  mes  tournées,  des  portions 
cle  routes,  sons  la  direction  immédiate  de  M.  Mac-Adam  ou  de 
ses  élèves,  ou  réparées  d'après  sa  méthode,  j'y  ai  reconnu  de  suite 
un  système  d'amélioration  du  caractère  le  plus  décidé,  et  la 
supériorité  incontestable  de  ses  principes  et  de  sa  pratique  sur 
tout  ce  qui  a  été  connu  jusqu'à  ce  jour.  » 

C'est  en  conséquence  de  ce  rapport  que,  sur  la  proposition  du 
directeur  général  des  postes,  il  a  été  accordé,  en  1820,  par  la 
trésorerie,  à  M.  Mac-Adam,  une  première  indemnité  de  2000  livres 
sterling,  à  laquelle  un  supplément  de  pareille  somme  a  été  accordé 
bientôt  après.  Le  comité  de  la  chambre  des  communes,  dans  son 
rapport  du  20  juin  dernier,  a  proposé  de  lui  accorder  une  troisième 
somme  de  2000  1.  st.  ,  en  considération  de  ses  eminens  services. 

• 

P.  S.  Ce  travail  venait  d'être  terminé,  quand  un  exemplaire  du 
dernier  rapport  du  comité  de  la  chambre  des  communes ,  en  date 
du  20  juin  dernier,  avec  riutéressante  enquête  sur  laquelle  il  est 
fondé,  est  parvenu  à  Edinburgb  :  Ce  rapport  et  cette  enquête  con- 
firment, par  une  foule  de  faits  nouveaux,  d'observations  et  de 
calculs,  tout  ce  qui  a  été  exposé  ci-dessus  sur  la  supériorité  de 
la  méthode  de  M.  Mac-Adam ,  et  sur  le  rapide  progrès  de  son 
application  dans  toutes  les  parties  de  la  Grande-Bretagne;  non 
seulement  sur  les  routes  à  barrières  ( turn-pike  roads)  et  les  routes 
ordinaires  (highways  and  parish  roads  )\  mais  encore  dans  les 
rues  de  l'intérieur  des  villes. 
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Un  extrait  analytique  de  ces  pièces  officielles  fournirait  un  sup- 
plément d'un  grand  intérêt,  ou  plutôt  on  devrait  faire  traduire 
en  français  les  trois  premiers  rapports  du  comité  de  1808  ,  1809 
«t  181 1  ,  le  dernier  rapport  du  20  juin  1823 ,  et  l'ouvrage  méine , 
republié  par  M.  Mac- Adam  en  1822 ,  intitulé  :  Remarks  on  the 
présent  System  of  road  maki n g. 

C'est  dans  ces  diverses  sources  qu'a  été  puisé  le  précédent  extrait  : 
«'H  obtient,  comme  il  n'est  pas  permis  d'en  douter,  l'attention  du 
Gouvernement,  nous  ne  serons  plus  long-temps  condamnés  à  lire  t 
dans  les  rapports  faits  au  parlement,  que,  même  avant  les  derniè- 
res améliorations  de  M.  Mac-Adam  ,  les  routes  en  Angleterre ,  si 
commodes  pour  les  voitures  et  les  piétons,  étaient  aussi  supé- 
rieures À  celles  de  France ,  que  celles-ci  le  sont  aux  routes  d'Espagne 
et  de  Portugal  ;  et  que ,  sur  ce  point,  la  France  est  à  un  siècle ,  et  la 
Péninsule  probablement  à  deux  siècles  de  la  Grande-Bretagne.  — — 
«  The  public  roads  of  En  gland  and  their  accommodations  are  as 
»  far  before  tbose  of  France,  as  the  latter  are  before  thoseof  S  pain 
»  and  Portugal  5  and  France  is  a  hundred  years  behind  England, 
»  in  that  point,  and  spain  probably  twice  as  much.  » 

Feu  de  pays  sont  sans  doute  plus  intéressés  à  adopter  cette  nou- 
velle méthode,  que  la  France,  qui  a  un  immense  développement 
de  routes  à  entretenir ,  tant  de  nouvelles  communications  à  ouvrir , 
presque  tous  ses  chemins  vicinaux  à  réparer ,  ou  plutôt  à  refaire. 
L'état  actuel  de  nos  communications,  de  toutes  les  classes,  est 
attribué  à  l'excessive  dépense  d'établissement  et  d'entretien.  Cette 
objection  ,  malheureusement  trop  fondée  jusqu'à  présent  dans  les 
deux  pajs,  ne  peut  plus  être  reproduite  aujourd'hui  en  Angleterre, 
«t  ne  doit  pas  l'être  davantage  en  France. 

Eilinbiirgh,ce  ao  août  i8a3. 

Chevalier  Màsclet. 
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Quand  plusieurs  corps  se  meuvent  ensemble  ,  ils  obéissent  à 
leurs  efforts  et  à  leurs  résistances  réciproques,  de  la  même  manière 
que  si  le  mouvement  commun  n'existait  pas;  de  ce  fait  incontes- 
table et  donné  immédiatement  par  l'observation ,  on  conclut  ordi- 
nairement la  proportionnalité  des  forces  aux  vitesses  j  mais  cette 
idée  n'est  pas  identique  avec  le  principe  admis  en  mécanique  ,  déjà 
avant  Leibtnitz,  que  nous  n'avons  que  renouvelé  et  appuyé  sur  de 
nouvelles  preuves.  Ce  dernier  principe  consiste  à  ne  voir  dans  les 
machines  que  des  quantités  de  mouvement ,  c'est-à-dire,  des  pro- 
duits ,  des  efforts  ou  des  résistances  par  les  vitesses  acquises  quand 
le  mouvement  est  établi ,  ou  par  les  vitesses  à  naître  quand  la 
machine  est  en  repos,  et  qu'il  s'agit  de  la  mettre  en  mouvement  , 
ou  quand  la  machine  n'a  pas  encore  acquis  tout  le  mouvement 
qu'elle  peut  recevoir. 

Ainsi  pojr  nous  les  pressions,  les  efforts  ,  les  tractions  qui  font 
mouvoir  les  machines  ,  ainsi  que  les  résistances  à  surmonter  ou  à 
vaincre,  ne  sont  pas  des  forces  ,  mais  des  élémens  des  forces,  sans 
lesquels  ces  dernières  ne  peuvent  exister.  Il  faut  bien  faire  atten- 
tion que  l'on  ne  doit  considérer  les  forces  agissantes  dans  les  ma- 
chines ,  non  dans  un  instant  6xe  et  déterminé ,  quelque  petit 
qu'il  soit,  mais  dans  un  instant  indivisible  et  indépendant  de  toute 
unité  de  temps. 

En  admettant  dans  les  machines  que  des  quantités  de  mouve- 
ment, c'est-à-dire,  des  poids  ou  des  efforts  multiplias  par  des  \i- 
tesses  ,  et  en  rendant  à  cette  expression  le  sens  qu'elle  avait  avant 
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ces  derniers  temps  y  il  pourrait  paraître  nécessaire  de  distinguer 
les  forces  dans  le  cas  d'équilibre  ou  de  la  statistique  ,  des  forces 
dans  le  cas  du  mouvement  des  corps  ,  ou  de  la  dynamie.  C'est  une 
question  que  nous  examinerons  plus  tard. 

Pour  nous  suivre  dans  tous  nos  raison nemens  ,  et  pour  éviter  de 
leur  prêter  un  sens  différent  de  celui  que  nous  avons  en  vne,  nous 
prions  nos  lecteurs  de  bien  se  rappeler  les  principes  et  les  défini- 
tions que  nous  venons  d'émettre. 

La  première  conséquence  de  l'examen  du  principe  inexact  de  la 
proportionnalité  des  forces  aux  vitesses  est  de  faire  regarder  les 
forces  comme  pouvant  être  représentées  et  remplacées  par  les  vi- 
tesses et  réciproquement. 

Par  l'ancienne  définition  que  nous  avons  adoptée ,  et  dans  la-» 
quelle  la  force  n'est  que  le  produit  de  l'effort  par  la  vitesse>  là 
notion  de  force  reçoit  une  plus  grande  généralité,  parce  que  l'ef- 
fort reste  indépendant  des  vitesses  ,  et  peut  être  une  fonction  on 
non  de  cette  vitesse  \  de  cette  manière  l'observation  conserve  ses 
attributions  >  celles  défaire  connaître  les  lois  que  les  efforts  ou  les 
résistances  subissent  pendant  leur  action. 

Les  notions  que  la  dynamie,  considérée  sous  ce  dernier  point  de 
vue,  est  forcée  d'emprunter  à  l'expérience,  ne  sont  pas  en  aussi 
petit  nombre  que  dans  le  premier  cas  ;  on  n'a.  pas  ,  à  priori,  une 
réponse  à  toutes  les  questions  ;  il  faut ,  dans  chaque  cas  nouveau  , 
avoir  recours  à  de  nouvelles  expériences,  ou  à  des  raisonnemens 
particuliers  fondés  sur  la  nature  et  les  propriétés  des  corps  mis  en 
présence ,  et  l'on  est  obligé  de  suivre  une  marche  plus  naturelle  et 
plus  conforme  à  la  saine  raison. 

Mais  aussi  de  cette  manière  la  théorie  ne  serait  plus  une  pure 
abstraction  ,  elle  reprendrait  ses  véritables  bases ,  et  ne  serait  plus 
que  la  représentation  abrégée  de  tous  les  faits  déjà  observés.  Des 
faits  non  encore  observés  pourraient  la  renverser  ou  la  modifier  ; 
mais  du  moins  les  savans  auraient  un  guide  sûr  et  éviteraient  les 
reproches  que  les  industriels  n'adressent  tous  les  jours  qu'avec  trop 
de  raison  contre  les  spéculations  et  les  spéculateurs  *  reproches  qui 
ne  devraient  tomber  que  sur  quelques  théoriciens  et  non  sur  la 

théorie  :  car  il  en  est  de  ces  reproches  comme  de  ceux  que  l'on 
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adresse  tousles  jours  k  la  médecine  :  et  de  ce  que  il  y  a  peu  dè 
i>ons  médecins ,  sVnsuit-il  qu'il  nfy  a  pas  de  bonne  médecine. 

La  seconde  conséquence  de  la  proportionnalité  des  forces  ani 
vitesses,  c'est  de  les  faire  regarder  comme  des  véritables  pressions, 
«Joe  Ton  peut  comparer  au*  poids  des  corps,  et  mesurer  en  pre- 
nant une  pression  quelconque  pour  unité.  Cette  conséquence  ne 
peut  être  justifiée  par  la  sensation  que  Ton  éprouve  en  poussant 
«■  en  tirant  un  corps ,  qu'il  soit  libre  ou  non  :  sensation  absolu- 
ment analogue  à  celle  dut  est  développée  en  soutenant  un  poids. 

L'admission  de  cette  Identité  des  forces  avec  les  efforts  on  les 
résistances  a  forcé  quelques-uns  des  géomètres  qui  s'en  sont  servi 
à  considérer  «  deux  espèces  de  forces  :  la  première  qui  est  celle 
correspondante  aux  efforts  ou  aux  pressions  ne  peut  produire  ins- 
tantanément un  changement  sensible  ,  soit  dans  l'intensité  ,  soit 
«Uns  la  direction  de  la  vitesse  du  corps  dVellè  sollicite  ,  et  elle 
|*ut  être  assimilée  à  l'action  d'un  poids  on  d'un  ressort;  la 
deuxième  est  celle  que  Ton  suppose  capable  dé  modifier  instanta- 
nément d'une  quantité  finie  la  vitesse  d'un  corps  soit  en  grandeur 
aoit  en  direction»;  et  quoique  réellement  on  ne  puisse  pas  admettre 
cette  transmission  Instantanée  du  mouvement ,  parce  qu'il  faut  un 
«certain  temps  pour  que  le  mouvement  se  communique  d'une  ex- 
trémité d'un  corps  à  l'antre  extrémité  ;  cependant  cette  transmis- 
sion sé  fait  dans  un  temps  si  court ,  qu'on  peut  la  regarder  dans  la 
pratique  comme  instaritanée» 

îl  y  a  dans  cette  distinction  des  deux  espèces  de  forces  une  con- 
tradiction <Jui  provient  de  la  faute  d'avoir  pris ,  pour  la  force  elle- 
même  ,  un  de  ses  élémens;  en  effet  lorsqu'un  corps  en  mouve- 
ment ,  agit ,  d'une  nlahiére  continue ,  Sur  un  obstacle  qui  se  meut 
avec  lui  en  cédant  à  Son  action  ,  il  jouit  d'une  force  de  la  première 
espèce;  et  s'il  agit  pendant  un  instant  seulement ,  et  sur  Un  obs- 
tacle qu'il  rencontre  sur  un  point  de  sa  foute ,  il  possède  une  force 
de  la  seconde  espèce.  Cependant ,  pendant  la  première  action ,  ou 
avant  la  seconde  action ,  le  corps  peut  être  resté  le  même  et  n'avoir 
pas  changé  la  nature  de  son  mouvement;  et  par  l'effet  d'une  sup- 
position gratuite,  on  changerait  tout-à-fait  la  nature  de  la  causé, 
*t  Ton,  attribuerait  la  variété  dos  efforts  à  la  cause  elle-même  qui 
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.péut  être  réstée  Invariable  :  transposition  qui  n'est  nullement 

permise. 

L'ancienne  définition  des  forces  f  celle  qui  les  regarde  comme 
les  produits  des  efforts  par  les  vitesses,  évite  cette  difficulté  ;  la 
iorce  reste  la  même  toutes  les  fois  que  l'effort  ou  la  pression  de 
cette  force  reste  aussi  la  même  ainsi  que  sa  vitesse,  et  il  n*y  a  plus 
que  les  effets  qui  peuvent  être  variables  et  de  nature  différente 9 
erlon  la  manière  dont  l'obstacle  se  meut  avec  lui  en  cédant  peu  à 
peu  à  son  action  ,  ou  selon  la  manière  dont  s'effectue  la  rencontre 
du  corps  en  mouvement  et  de  l'obstacle. 

Pour  pouvoir  substituer  les  forces  aux  vitesses,  ou  les  vitesses 
aux  forces,  et  les  représenter  les  unes  par  les  autres,  il  faudrait 
prouver  que  les  poids  ou  les  efforts  sont  toujours  proportionnels  aux 
vitesses  ,  ou  du  moins  le  vérifier  J>ar  l'expérience;  ce  qui  est  bien 
loin  d'avoir  lieu  ;  et  des  faits  que  nous  voyons  tous  les  jours  ,  et 
que  nous  pouvons  reproduire  à  tous  les  instans ,  offrent  de  nom- 
breuses exceptions. 

Lorsqu'on  fait  tomber  des  corps  dans  le  vide,  les  temps  de 
cbute  ne  sont-ils  pas  indépendans  des  densités  de  ces  corps;  et  par 
conséquent  leurs  vitesses  ,  loin  d'être  proportionnelles  à  leurs 
poids,  n'en  sont-elles  pas  au  contraire  tout-à-fait  indépendantes^ 

Lorsqu'un  corps  tombe  dans  un  fluide  d'une  densité  uniforme, 
la  vitesse  acquise,  loin  d'être  proportionnelle  au  poids  de  ce  corps, 
n'est-elle  pas  une  expression  logarithmique  de  ce  poids  ,  avant 
que  le  mouvement  ne  soit  parvenu  à  l'uniformité  ,  ou  n'est^elle  pat 
proportionnelle  à  la  racine  carrée  de  ce  poids  quand  le  mouvement 
est  parvenu  à  l'uniformité? 

La  résistance  d'un  fluide,  loin  d'être  proportionnelle  à  la  vitesse, 
ne  croît-elle  pas  comme  le  carré  de  la  vitesse  ? 

Ces  exemples  sont  trop  connus  pour  avoir  besoin  de  nous  étendre 
davantage  ,  et  l'on  voit  que  l'on  ne  peut  pas  admettre  l'existence 
de  la  proportionnalité  des  efforts  ou  des  résistances  aux  vitesses 
acquises.  Examinons  à  présent  si  l'on  peut  admettre  cette  propor» 
tionnalité  des  efforts  aux  vitesses  dans  le  cas  des  vitesses  à  naître*. 

Quand  les  corps  sont  en  repos  et  qu'il  s'agit  de  les  mettre  en 
mouvement ,  la  vitesse  que  chaque  corps  tend  k  prendre  dans  le 
premier  instant ,  pour  se  mettra  en  mouvement ,  est  bien  propor- 
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tionnelle  an  poids  de  chacun  de  ces  corps»  Mais  il  faut  bien  faire 
attention  que  Ton  entend  par-là  qu'en  doublant  le  poids  d'un  de 
ces  corps  ,  sans  cbanger  le  poids  des  autres  corps  qui  sont  en  rap- 
port avec  lui ,  la  vitesse  de  ce  premier  corps,  dans  le  nouveau  sys- 
tème ,  par  rapport  à  la  vitesse  des  autres  corps  ,  sera  double  de 
celle  qui  existait  dans  le  premier  système.  Si ,  sans  changer  le  poids 
>de  ce  premier  corps  ,  on  double  son  bras  de  levier,  l'effet  sera  le 
même  ;  et  l'on  voit  de  cette  manière  quel  sens  on  doit  attacher  s 
l'expression  de  la  proportionnalité  des  vitesses  virtuelles  aux  poids 
on  aux  efforts. 

Si  l'on  a  un  système  de  corps  en  mouvement ,  maïs  qui  ne  soit 
pas  encore  parvenu  à  son  état  régulier  et  permanent ,  c'est-à-dire 
à  Pétat  du  mouvement  uniforme  ou  du  mouvement  uniformément 
périodique  ,  on  pourra  regarder  les  vitesses  déjà  acquises  comme 
nulles ,  et  alors  les  variations  des  vitesses  que  les  corps  tendront 
à  prendre  seront  proportionnelles  aux  efforts  que  ces  corps  exer- 
cent les  uns  contre  les  autres.  Il  faut  bien  faire  attention  que  quel- 
ques-uns de  ces  efforts  pourront  n'être  pas  simplement  propor- 
tionnelles aux  vitesses  acquises ,  mais  bien  une  certaine  fonction 
de  ces  vitesses;  et  c'est  le  seul  sens  raisonnable  à  donner  à  ce  fait 
de  1  expérience  qui  se  vérifie  tous  les  jours.  , 

En  se  servant  de  l'expression  des  forces  proportionnelles  aux 
vitesses,  si  les  personnes  qui  donnent  aux  efforts  la  dénomination 
de  forces,  veulent  entendre  ,  non  les  vitesses  déjà  acquises,  mais  les 
vitesses  qu'elles  tendent  à  acquérir,  il  arrivera  que  lorsque  le  mou- 
vement sera  parvenu  à  l'uniformité,  les  vitesses  à  naître  étant  zéro, 
elles  seront  forcées ,  à  cause  de  la  proportionnalité,  de  regarder  les 
forces  comme  xéro ,  ce  qui  n'est  pas  très-conforme  à  l'idée  que  l'on 
doit  se  faire  des  forces. 

Autre  difficulté  :  supposons  qu'un  poids  agisse  contre  un  fluide  ; 
comme  la  résistance  de  ce  dernier  augmente  à  mesure  que  la  vitesse 
du  premier  devient  plus  considérable ,  il  s'ensuit  que  les  rapports 
des  vitesses  ,  que  les  corps  en  contact  tendent  à  acquérir ,  ne  sont 
plus  dans  un  rapport  constant  et  empêchent  de  maintenir  l'inva- 
riabilité" de  la  force  motrice. 
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En  résumant  9  nous  voyons  qu'en  admettant  le  principe  inexact., 
de  la  proportionnalité  des  forces  aux  vitesses ,  on  est  obligé  s 

D'appeler  forces  les  efforts  on  les  résistances  5 

De  reconnaître  que  l'on  peut  remplacer  les  forces  par  les  vitesses  94 
et  réciproquement  ; 

De  distinguer  dans  le  même  état  d'un  corps  en  mouvement  deux 
espèces  de  forces  ,  suivant  que  ce  corps  agit  sur  un  autre  corps  f 
d'une  manière  continue  ou  d'une  manière  instantanée  ,  et  de  trana- , 
porter  à  la  cause  qui  peut  être  restée  invariable  la  variabilité  de» 
effets ,  ce  qui  n'est  pas  très-logique  $ 

De  regarder ,  malgré  les  observations  nombreuses  des  expé- 
riences ,  les  efforts  ou  les  résistances  comme  toujours  proportion- 
nelles aux  vitesses  $ 

- 

Enfin  ,  si ,  par  le  principe  de  la  proportionnalité  des  forces  aux 
vitesses  ,  on  entend ,  non  les  vitesses  acquises,  mais  le*  vitesses  sV 
naître,  on  est  forcé,  dans  le  cas  du  mouvement  uniforme  ,  de  re~' 
garder  la  force  d'un  corps  comme  nulle. 

En  ne  donnant  le  nom  de  forces  qu'aux  produits  des  efforts  par 
les  vitesses  ,  et  en  ne  voyant ,  comme  les  anciens ,  dans  les  ma- 
chines ,  que  des  quantités  de  mouvement  ;  l'on  n'est  pas  forcé  de 
distinguer  ,  dans  la  force,  deux  espèces  ,  suivant  qu'elle  agit  sur  un 
autre  corps  d'une  manière  continue  ou  d  une  manière  instantanée. 

Les  efforts  peuvent  être  proportionnels  aux  vitesses  ,  ou  à  une 
fonction  quelconque  de  la  vitesse  ;  ce  qui  donne  l'avantage  de  con- 
sidérer les  forces  sous  un  point  de  vue  plus  rationnel  et  plus  gé- 
néral ,  et  laisse  ù  l'observation  tous  ses  droits. 

De  plus ,  cela  n'eni pêche  pas ,  quand  plusieurs  corps  ont  un  mou- 
vement commun^  d'en  faire  abstraction,  et  de  ne  s'occuper  que  du 
mouvement  qu'ils  conservent  les  uns  par  rapport  aux  autres  ,  ou 
du  mouvement  qu'ils  tendent  encore  à  acquérir. 

D'ailleurs  ,  dans  le  langage  ordinaire ,  dans  la  langue  telle  que 
nous  l'avons  reçue  de  nos  pères ,  et  que  tout  le  monde  entend  , 
s'est-on  jamais  avisé  de  dire  qu'on  boulet  qui  est  en  repos  ,  a  de  la 
force  $  n'a-t-on  pas  coutume  ,  au  contraire,  de  dire  qu'une  balle  , 
qu'une  pierre  a  plus  ou  moins  de  force  selon  qu'elle  a  plus  ou  moins.. 
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de  vitesse  j  et  la  définition  de  1*  force  telle  que  nous  l'avons  <*- 
primée  d'après  les  mécaniciens  des  derniers  siècles,  n'est-elle  pas, 
sous  ce  rapport,  celle  qui  se  rapproche  le  plus  du  sens  vulgaire  du 
mot  force ,  et  par  conséquent  celle  que  l'on  doit  adopter» 

Bn  reconnaissant  que  les  forces  sont  les  produits  des  efforts  par 
les  vitesses,  on  en  disant,  comme  certains  mécaniciens,  que  lors- 
que les  forces  (  elforts)  agissent,  il  mut  mesurer  leur  action  en  les 
multipliant  par  les  vitesses ,  peut -on  se  permettre  de  mesurer  le 
travail  on  la  quantité  d'ouvrage  fait  par  le  produit  de  l'effort ,  par 
l'espace  parcouru  ,  sans  avoir  égard  au  temps  ? 
-  Four  nous  ,  cela  nous  parait  une  grande  inconséquence,  et  nous 
ne  voyons  pas  ce  qui  a  pn  conduire  à  ce  défaut  de  logique  ,  si  ce 
jÇesl  parce  que  c'est  une  conséquence  des  forces  vives  ,  et  de  ne 
regarder  partout  qne  des  mouvemens  uniformément  variés  ;  ou  si 
ce  n'est  encore  parce  que  c'est  une  méthode  expéditive  de  se  ren- 
dre compte  des  effets  des  machines  ,  et  d'avoir  ,  par  ce  moyen  assez 
grossier  et  assez  inexact ,  une  espèce  de  monnaie  mécanique  pour 
comparer  entre  eux  les  effets  de  deux  machines  quelconques. 

Remarquons  ,  comme  on  l'a  déjà  fait ,  qu'une  machine,  dans  le 
sens  que  l'on  donne  â  ce  mot,  est  un  ensemble  de  corps  en  mou- 
vement disposés  de  manière  â  former  une  espèce  de  canal  par  où 
la  force  (  produit  de  l'effort  par  la  vitesse  )  prend  son  cours  pour 
se  transmettre  le  plus  intégralement  possible  sur  les  points  oà  ton 
en  a  besoin.  Une  fois  produite  parle  moteur,  la  force  passe  suc- 
cessivement d'un  corps  dans  un  autre  ;  elle  peut  s'accumuler  y  se 
diviser,  se  réunir.  Elle  se  perd  peu  k  peu  par  les  frotte  mens  et  les 
résistances  de  toutes  espèces  ,  et  finit  par  disparaître  entièrement 
en  passant  dans  le  réservoir  commun  de  la  terre. 

Si  la  quantité  d'ouvrage  fait  pouvait  se  mesurer  par  l'effort  mul- 
tiplié par  l'espace  parcouru ,  sans  avoir  égard  au  temps  $  en  ima- 
ginant les  différens  organes  d'une  machine  comme  un  canal  qui  re- 
çoit la  force  dépensée  par  le  moteur  ,  de  manière  à  faciliter  l'effet 
désiré  et  l'exécution  du  travail ,  il  faudrait  nécessairement  recon- 
naître que  l'effort  multiplié  par  le  chemin  parcouru  ,  sans  avoir 
rgard  au  temps  ,  est  identique  avec  la  proportionnalité  des  forces 
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les  vitesses. 

Du  principe  des  vitesses  virtuelles  ,  on  ne  peut  pas  déduire  que) 
la  quantité  d'ouvrage  (ait  pe*t  s'évaluer  par  la  somme  de  t'ia$njt4 
de»  produits  obtenus  en  multipliant  l'effort  par  Poepece  élémen-, 
taire  parcouru  pendant  W  temps  infiniment  petU,  t 

Comme  ,  outre  le«  mouvemeii  uniformément  variât ,  U  y.  a  en- 
core dans  la  nature  des  mouvement  variés  dont  manière  queicen-* 
que  et  des  mouvemens  uniformes  ,  on  ne  peut  pas  s'appuyer  soi 
les  forces  vives  ou  sur  la  loi  des  espsces  parcourus  proportionnels 
aux  carrés  des  vitesses  pour  conclure  que  Ton  peut  mesurer  les 
effets  des  forces  par  la  quantité  d'ouvrage  fait  au  moyen  des  prov 
duits  dos  efforts  par  les  espaces  parcourus-  «Veilleur* ,  nos  ertU 
des  préoédena  nous  dispensent  de  nous  étendre  davantage  tur  co 
point. 

En  mesursnt  les  effets  des  forces ,  Ou  k  quantité  d'ouvrage  frit  , 
a-t-on  réellement  une  espèce  de  monnaie  mécanique  qui  puisse  ser* 
vir  à  comparer  deux  machines  quelconques  ?  Tout  ce  que  noue 
avons  dit  jusqu'ici ,  suffit  pour  répondre  que  non,  D'ailleurs  ,  ridée 
de  monnaie  quelconque  est  d'être  une  ,  invariable  ,  de  se  prêter 
facilement  à  tous  les  échanges,  etc.  $  et  cette  unité  ,  cette  in  varia* 
bilité  ,  la  rencontre-t-on  dans  la  mesure  des  effet!  des  forces  an 
moyen  des  produits  des  efforts  par  les  espsces  parcourus.  Bile  exis- 
terait sans  doute  ,  du  moins  hy  pathétiquement ,  si  l'on  pouvait 
toujours  avoir  directement  ls  mesure  immédiate  de  l'espace  par- 
xonru;  mais  ce  ces  ne  se  présente  pas  toujours,  et  l'on  peut  être 
embarrassé  pour  savoir  si  l'on  doit  prendre ,  pour  l'espace  parcouru* 
la  vitesse  elle-même  ,  ou  la  hauteur  due  à  la  vitesse  ;  qui  pouvant 
n'être  ni  l'une  ni  l'autre  identique*  *vec  l'espace  parcouru  ,  font 
que  ,  par  cette  méthode  ,  on  peut  avoir  trois  mesures  différente* 
pour  le  même  effet  mécanique; 

Dans  le  commerce ,  nous  avouerons  que  Ton  paie  presque  ton> 
jours  en  raison  de  la  quantité  d'ouvrage  (ait  )  mais  aussi ,  outre  la 
quantité ,  on  a  aussi  presque  toujours  égard  à  la  qualité  de  la  ma- 
tière ,  à-  l'élégance  des  formes  $  et  l'on  ne  paie  en  définitif  que  la 
matière  première,  le  temps  employé  par  l'ouvrier,  l'intérêt  des 
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machines  qui  ont  été  nécessaires,  les  gains  de  l'entrepreneur  ,  tes 
frais  qui  ont  été  nécessités  pour  faire  passer  l'ouvrage  des  mains  du 
fabricant  dans  celle  de  l'acheteur  ;  et  tout  cela  en  raison  de  la  con- 
currence. Ainsi  Ton  .ne  voit  pas  pourquoi  l'on  mesurerait  la  va- 
leur ou  les  effets  des  forces  d'une  machine  par  la  quantité  d'ou- 
vrage fait ,  ou  par  l'effort  multiplié  par  le  chemin  parcouru. 
-  Le  devoir  d'un  mécanicien  ,  c'est  de  ne  voir  dans  les  machines 
que  des  forces  ou  des  quantités  de  mouvement,  de  s'assurer  d'abord 
de  la  force  nécessaire  pour  produire  l'effet  désiré  avec  le  méca- 
nisme qu'il  a  en  vue,  de  disposer  les  différentes  parties  de  la  ma- 
chine de  manière  à  économiser  ,  le  plus  possible,  la  force  motrice 
et  le  temps  des  surveillans ,  tout  en  produisant  l'effet  demandé. 
Quoique  le  mécanicien  doive  savoir  quel  est,  pour  produire  le  même 
effet,  le  plus  avantageux  des  différens  moyens  proposés  ou  possibles, 
ce  soin  regarde  pins  spécialement  l'entrepreneur.  Celui-ci,  avant 
de  faire  construire  une  machine,  doit  s'assurer  combien  loi  coû- 
tera l'intérêt  du  capital  mis  dans  la  construction  de  cette  machine; 
connaître  lé  prix  delà  force  motrice  nécessaire  pour  la  mettre  en 
mouvement  ;  les  dépenses  occasionnées  par  les  réparations  conti- 
nuelles dont  elle  aura  besoin;  et  quelle  sera  en  définitif  la  quantité 
d'ouvrage  fait  :  et  d'après  la  comparaison  de  la  valeur  de  ces  dif- 
férons objets  ,  il  jugera  s'il  fait  une  bonne  ou  une  mauvaise  entre- 
prise ,  et  si  la  nouvelle  méthode  est  préférable  à  l'ancienne.  Mais 
pour  cela,  on  ne  doit  pas  admettre  que  l'effort  multiplié  par  l'es- 
pace parcouru  doit  servir  de  base  pour  apprécier  les  différentes 
machines  ,  ou  les  différentes  forces  motrices ,  tout  en  faisant  ab- 
straction des  autres  circonstances ,  telles  que  l'intérêt  du  capital 
de  la  première  mise ,  des  dépenses  continuelles  nécessitées  par  le 
mouvement  des  machines,  de  la  quantité  et  de  l'élégance  du 
travail. 

On  ne  peut  comparer  entr'elles ,  par  les  espaces  parcourus ,  que 
les  qualités  d'ouvrage  identiquement  de  même  matière ,  et  on  ne 
peut  estimer  des  travaux  différons  que  par  leur  prix. 

Les  partisans  de  la  mesure  du  travail  au  moyen  des  efforts  par 
les  espaces  parcourus,  avouent  que  Ton  ne  peut  pas  remployer  en 
chemin  horizontal,  et  se  bernent  à  la  prescrire  pour  le  transjo.t 
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vertical  des  diflérens  corps.  Mais  f  dans  ce  dernier  cas,  nous  avons 
prouvé  que  le  transport  n'est  pas  indépendant  du  temps  pendant 
lequel  il  s'effectuait  ou  plus  simplement  indépendant  de  la  vitesse. 
Nous  observerons  en  outre  que,  dans  ce  dernier  ras,  il  y  a  encore 
une  vitesse  la  plus  convenable  ;  si  l'on  emploie  des  agens  animés , 
avec  une  très-grande  vitesse  ,  ils  seront  bientôt  fatigués  et  obligés 
de  cesser  le  travail  ;  si  l'on  va  avec  une  vitesse  trop  faible,  l'agent 
ne  développera  pas  toute  la  force  qu'il  pourrait  exercer,  et  de  pluj, 
à  chaque  point  d'arrêt,  la  machine  perdra  la  vitesse  acquise,  «t 
il  faudra  que  le  moteur  dépense  une  nouvelle  force  pour  la  rétablir. 
Si  l'on  fait  parvenir  une  certaine  quantité  d'eau  à  une  cer- 
taine hauteur ,  il  n'est  pas  indifférent  de   faire  parvenir  par  le 
moven  d'une  grande  colonne  du  même  fluide  qui  régne  depuis  le 
lieu  du  départ  jusqu'au  lieu  de  l'arrivée ,  ou  de  la  faire  parvenir 
par  petites  portions  isolées. 

DE  LA  MANIÈRE  DE  PROCEDER   DANS  LE  CALCUL   DE6  MACHINES. 

Quoique  l'on  puisse  déjà  voir,  par  tout  ce  que  nous  avons  dit 
jusqu'ici,  la  manière  dont  "nous  considérons  les  machines ,  et  la 
manière  dont  on  doit  procéder  pour  établir  la  théorie  de  leurs 
mouvemens;  nous  allons  en  parler  en  peu  de  mois,  cela  a  encore 
l'avantage  de  faire  mieux  comprendre  nos  idées.  Avec  les  équa- 
tions du  mouvement  varié ,  toutes  les  fois  que  l'on  connaît  les  loix 
qui  régissent  les  différens  corps  qui  sont  mis  en  mouvement  par 
les  machines  ,  on  peut  établir,  à  priori,  et  en  partant  du  repos, 
toutes  les  circonstances  du  mouvement  d'une  machine,  et  trouver, 
à  un  instant  quelconque  ,  Pétat  du  mouvement  des  différens  or- 
ganes. Mais  cette  manière  aura  toujours  un  très-grand  inconvénient, 
celui  d'exiger  une  grande  connaissance  de  tous  le*  artifices  et  de 
toutes  les  finesses  de  l'analyse  ;  connaissance  au-dessus  de  la  portée 
du  plus  grand  nombre  des  industriels ,  ou  qui  exigerait  de  leur 
part  l'emploi  exclusif  de  leur  temps,  et  qui  les  empêcherait  de 
coosacrer  assez  de  temps  aux  projets  qu'ils  avaient  médités.  Ainsi , 
en  voulant  exécuter  leurs  projets  avec  trop  de  perfection  ,  ils 
eu  manqueraient  totalement  la  réussite.  Cette  méthode  de  Imiter 
les  questions  du  mouvement  des  machines  a  encore  le  désavantage 
tome  8.  14 
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de  conduire  à  des  formules  très-compliquées  ou  à  des  formule-» 

impossibles  à  obtenir  sous  forme  finie,  de  manière  que  bien  sou- 
vent elles  sont  plus  curieuses  qu'utiles.  Il  faut  bien  faire  attention 
que  l'on  se  tromperait  grossièrement  si ,  au  moyen  de  cette  mé- 
thode, on  croyait  pouvoir  répondre,  à  priori,  à  toutes  les  ques- 
tions que  Ton  pourrait  se  faire  sur  le  mouvement  des  corps  entre 
eux.  Cette  méthode  montre  la  manière  dont  Ton  doit  mettre  les 
problèmes  en  équation,  et  donne  les  moyens  de  déduire  ensuite, 
de  celte  mise  en  équation ,  les  résultats  définitifs  que  l'on  cherche 
à  obtenir. 

Mais,  pour  la  mise  en  équation,  il  faut,  dans  chaque  cas  particu- 
lier, chercher,  par  un  raisonnement  spécial,  quelles  sont  les  lois 
qui  régissent  les  difTcrens  corps  qui  sont  mis  en  présence ,  soit 
d'après  la  nature  même  de  ces  corps,  soit  d'après  la  manière  dont 
on  les  fait  agir  entr'eux  ;  ou  bien  les  avoir  découvertes  d'après  des 
expériences  faites  auparavant.  Prenons  pour  exemple  de  l'eau  :  si 
on  la  retire  d'un  puits  très-profond  avec  un  seau  et  une  corde,  son 
action  ne  sera  pas  la  même  que  si  on  la  retire  par  un  chapelet;  par 
une  pompe  aspirante ,  elle  ne  subira  pas  tout-à-fait  les  mêmes  lois 
quepar  un  chapelet.  Dans  un  bélier  hydraulique  son  action  nous  est 
encore  plus  inconnue  que  dans  une  pompe.  Dans  les  remous  même, 
JVÎ.  Georges  Bidonne,  pour  représenter  ses  expériences  (Académie 
de  Turin  ,  1826),  a  été  obligé  d'employer  une  formule  empirique, 
el  certes  les  moyens  mathématiques  ne  manquaient  pas  à  cet  habile 
observateur.  Ët  l'on  peut  se  convaincre  que  la  mise  en  équation 
d'une  quelconque  de  ses  questions  ne  suffit  pas  pour  servir  de  guide 
à  toutes  les  autres.  Aussi ,  ne  doit-on  pas  cesser  de  répéter  à  ceux 
qui  essaient  tous  les  jours  d'obtenir  la  découverte  d'un  principe 
généra!  pour  mettre  en  équation  tous  les  problêmes  que  l'on  peut 
se  proposer  survie  mouvement  des  corps  solides  et  fluides,  qu'ils 
perdent  un  temps  précieux  qu'ils  emploieraient  plus  utilement  en 
traitant  une  question  spéciale  pour  laquelle  ils  pourraient  trouver 
beaucoup  d'expériences  qui  n'attendent  peut-être  qu'une  main 
habile  pour  les  mettre  en  œuvre  et  former  un  faisceau.  C'est  ce 
qui  a  lieu  pour  les  béliers  hydrauliques. 

Comme  dans  les  arts  on  ne  considère  les  machines  que  lors* 
qu'elles  sont  parvenues  à  un  mouvement  uniforme  ou  à  un  mouve- 
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ment  uniformément  périodique,  on  peut  se  proposer  de  cherch»  r 
une  méthode  qui  puisse  faire  connaître  les  relations  qui  existent 
entre  les  forces  des  diflérens  corps  qui  sont  en  présence,  sans 
considérer  la  manière  dont  ces  différentes  forces  ont  varié  entre 
elles,  depuis  le  départ  de  l'état  de  repos  des  corps  jusqu'au  moment 
où  ces  corps  sont  parvenus  à  avoir  cette  espèce  d'équilibre  qu'il 
s'agit  d'examiner  et  de  soumettre  au  calcul.  Ici ,  la  manière  de 
considérer  les  forces  n'est  plus ,  comme  Je  croyait  d'Alt-mbert  , 
une  question  indifférente  ou  oiseuse;  et  une  manière  vicieuse  peut 
conduire  à  des  résultats  erronés. 

Oo  s'est  servi  pour  cet  objet  du  principe  des  forces  vives  et  du 
principe  de  la  quantité  d'action. 

Le  principe  des  forces  vives  se  démontre  par  une  équation  iden- 
tique ,  ou  bien  en  intégrant ,  par  rapport  à  la  vitesse  ,  le  quotient 
des  poids  par  la  gravité,  multiplié  par  le  produit  de  la  vitesse  et 
de  la  différentielle  dejcette  vitesse.  Mai?  l'une  et  l'autre  sontfautives 
et  ne  répondent  qu'à  un  cas  particulier,  celui  où  tous  les  efforts  et 
les  résistances  peuvent  être  assimilés  à  des  poids  ,  et  ne  sont  que 
simplement  proportionnels  à  la  première  puissance  de  la  vitesse  ; 
ce  qui  n'est  pas  le  cas  général.  Car  quand  l'effort  est  une  fonction 
de  la  vitesse,  il  fant,  pour  procéder  régulièrement  ,  substituer, 
avant  l'intégration  ,  cette  fonction  de  la  vitesse  ,  à  moins  que  l'on 
rit  prouvé  d  priori  que  l'on  pouvait  s'en  dispenser,  et  l'on  risque 
de  ne  pas  obtenir  la  loi  que  l'on  cherche.  Ainsi  on  peut  appliquer 
à  ces  démonstrations  ce  que  M.  Auguste  Comte  dit  des  différentes 
démonstrations  données  jusqu'ici  sur  les  règles  des  signes  -f-  et  — 
dans  sa  sixième  leçon  du  cours  de  philosophie  positive,  p.  216. 

C'est  par  ce  principe  que  l'on  est  conduit  à  dire  : 

Que  les  vitesses  initiales  des  boulets  sont  entre  elles  comme 
les  racines  carrées  des  charges ,  ce  qui  peut  être  vrai  dans  cer- 
taines limites  et  avec  certaines  circonstances ,  mais  ne  l'est  pas 
toujours. 

Que  les  enfoncemens  des  boulets  dans  un  milieu  résistant  sont 
entre  eux  comme  les  carrés  des  vitesses  ;  car  d'après  la  loi  de  U 
rési-tance  des  fluides,  comme  le  carré  des  vitesses  ,  ou  comme  les 
simples  vitesses,  les  formules  exactes  du  mouvement  varié  des 
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corps  donnent  pour  les  enfoncemen»  une  eapre«io»  lo«.ritb.ni<y»e 
de  1.  »ite»»e.  Ainsi ,  de»  enfoncemens  des  boolets  dan»  on  bloc  de 
bois,  ou  ne  peut  pas  déduire  le,  vitesse»  initiale,  par  la  lo.  des 
enfoncemens  comme  les  carrés  des  vitesses. 

Que  lorsqu'un  corps  vient  en  choquer  un  autre,  la  force  dépen- 
sée par  le  corps  est  comme  le  carré  de  la  vitesse  ,  ce  qui  n  est  pas 
conforme  à  notre  manière  de  considérer  les  forces  et  de  les  mesu- 
rer -,  car ,  par  cette  manière  ,  la  force  dépensée  n'est  que  pro- 
portionnelle à  la  simple  vitesse. 

C'est  encore  par  le  principe  des  forces  vives  que  l'on  est  conduit 
à  dire  que  le  travail  d'un  boulet  est  trois  cents  fois  plus  considé- 
rable que  le  travail  de  la  pièce  ,  parce  que  le  boulet  pèse  trois 
cents  fois  moins  que  la  pièce  ,  et  que  l'on  suppose  ,  par  le  prin- 
cipe de  la  réaction  égale  à  l'action  ,  que  le  boulet  a ,  en  consé- 
quence, une  vitesse  troiscents  fois  plus  considérable  que  la  pièce. 
Cependant  si  l'on  mesure  la  force  ou  la  quantité  da  mouvement  du 
boulet,  on  la  trouvera  toujours  plus  grande  que  la  quantité  du 
mouvement  du  boulet,  jusqu'à  devenir  près  de  deux  a  trois  fois 
plus  considérable.  Les  espaces  parcourus  dans  le  vide  par  le  bou- 
let et  la  pièce,  en  admettant  les  suppositions  précédentes  ,  d'après 
l'égalité  de  l'action  et  de  la  réaction  ,  seraient  bien  l'un  trois  cents 
fois  plus  considérable  que  l'autre  ;  mais  dans  Pair  ce  n'est  plus  la 
même  chose ,  et  les  tables  des  trajectoires  balistiques  calculées 
par  points  d'après  la  mélhode  d'Euler ,  nous  ont  donné,  pour  les 
tirs  peu  élevés  des  canons,  des  résultats  dont  les  portées  diflïrent 
peu  d'être  proportionnelles  à  la  simple  vitesse  ,  quoiqu'a  la  vérité 
un  peu  plus  considérables. 

Ces  exemples  suffisent  pour  faire  voir  ,  dans  la  pratique  ,  Tin- 
exactitude  du  principe  des  forces  vi\es  et  pour  le  faire  aban- 
donner. 

Les  raisonnemens  que  nous  avons  faits  dans  notre  premier  ar- 
ticle nous  dispensent  de  donner  de  nouveaux  éclaircissemens  sur 
l'abus  que  l'on  pourrait  faire  des  quantités  d'action,  pour  déterminer 
les  relations  réciproques  desdiflérens  corps  dans  leur  mouvement  j 
ou  en  parlant  comme  certains  auteurs  ,  et  en  donnant  le  nom  de 
forces  aux  simples  efforts  ou  aux  simples  pressions,  ces  même* 
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«raison  nemens  nous  dispensent  de  parler  de  l'a  feu  s  des  relations  que 
l'on  peut  établir  entre  les  forces  au  moyen  des  espaces  parcourus, 
sans  avoir  égard  à  la  manière  dont  ils  ont  été  parcourus. 

Dans  cette  manière  de  mesurer  les  effets  des  forces  ,  il  nous 
reste  pourtant  à  examiner  encore  un  cas  ,  celui  où  la  vitesse  est 
variable.  Nous  avons  déjà  dit  que  pour  ce  cas  la  mesure  des  effets  on 
des  forces,  au  moyen  des  efforts  multipliés  par  les  espaces  parcourus 
étaient  en  défaut  ;  on  pourrait  nous  donner  raison  en  disant  que  la 
méthode  de  la  quantité  d'action  ne  s'y  applique  pas  en  effet,  mais 
qu'alors  il  suffit  de  diviser  l'espace  parcouru  ou  le  temps  en  in- 
tervalles très-petits,  et  d'appliquer  le  principe  de  la  quantité 
d'action  ou  des  forces  vives,  comme  si  la  vitesse  était  constante, 
pour  chacun  de  ces  petits  intervalles.  Mais  alors  si  chaque  inter- 
valle est  proportionnel  à  la  vitesse,  et  que  l'on  prenne  l'espace 
parcouru  égal  à  ce  petit  iotervalle,  d'après  la  considération  qu'il 
faut  prendre  lors  de  la  vitesse  uniforme,  cette  vitesse  pour  l'espace 
parcouru,  la  somme  de  toutes  les  petites  quantités  d'action  donnera 
le  uiéuie  résultat  que  si  Ton  avait  pris  dès  l'abord  la  quantité  d'ac- 
tion ,  et  la  division  en  parties  infiniment  petites  n'aura  servi  è  rien. 
Pour  que  la  somme  de  ces  petits  produits  donne  un  résultat  diffé- 
rent de  la  méthode  générale  ,  il  faut  supposer  que  dans  chaque  in- 
tervalle très-petit  on  peut  supposer  le  mouvement  comme  unifor- 
mément varié ,  et  prendre  pour  l'espace  parcouru  la  hauteur  due 
à  la  vitesse  pendant  l'intervalle  du  temps  considéré.  Une  pareille 
méthode  peut  donner  une  plus  grande  exactitude  que  la  méthode 
générale,  mais  peut-elle  donner  un  degré  d'exactitude  suffisant 
dans  tous  les  cas  :  nous  ne  le  pensons  pas.  D'ailleurs  pour  l'appli- 
quer, il  faudrait  que  l'on  conuut  par  expérience  la  variation  de  la 
vitesse  et  tles  efforts  pour  chaque  intervalle  de  temps  très-petit  , 
et  cela  dans  le  cas  de  mouvement  et  non  dans  le  cas  d'équilibre, 
ce  qui  est  très-différent;  et  ces  conditions  sont  aussi  difficiles  et 
peut-être  davantage  que  pour  établir  une  théorie  rigoureuse  de  la 
machine  que  l'on  veut  analyser  ou  soumettre  au  calcul. 

Pour  établir  les  relations  des  efforts  et  des  forces  que  les  corps 
conservent  entr'eux  dans  leur  mouvement  régulier  uniforme  ou 
uniformément  périodique  j  au  lieu  de  nous  servir  de  principe  des. 
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forces  vives,  nous  croyons  que  Ton  ne  peut  mieux  fa?re  que  de  se 
borner  aux  forces  telles  que  nous  les  considérons ,  c'est-à-dire, 
aux  quantités  de  mouvement. 

Un  ouvrage  sur  les  roues  hydrauliques  (1)  et  les  roues  à  vent  , 
qui  est  à  présent  sous  presse,  montre  comment  cette  considération 
suffit,  toutes  les  fois  que  Ton  connaît  la  loi  qui  régit  les  efforts  ou 
les  résistances;  loi  qu'il  faut  connaître  par  un  raisonnement  spé- 
cial, ou  mieux  par  des  expériences  diiigées  avec  sagacité  et  pré- 
cédées d'un  raisonnement  éclairé.  Dans  cet  ouvrage  nous  avons 
cherché  à  ne  donner  que  des  loix  générales ,  et  nous  avons  préféré 
avouer  notre  ignorance  et  le  besoin  de  nouvelles  expériences  , 
plutôt  que  de  répondre  à  toutes  les  questions  Malgré  cela,  outre 
tous  les  résultats  déjà  connus ,  on  y  trouvera  beaucoup  de  consi- 
dérations nouvelles  que  nous  croyons  intéressantes. 

Avant  de  finir,  nous  croyons  devoir  donner  encore  des  éclair* 
cissemens  pour  faire  voir  comment  il  se  fait  que  le  principe  de 
l'égalité  de  l'action  et  de  la  réaction  paraît  ne  pas  s'appliquer  au 
mouvement  réciproque  du  boulet  et  de  la  pièce  dans  le  tir  d'un 
canon;  et  comment  il  se  fait  que  les  degrés  de  vitesse  imprimés  nu 
boulet  et  à  la  pièce  dans  un  très-court  espace  de  temps,  ne  sont 
pas  réciproquement  proportionnels  aux  poids  de  ce  boulet  et  de  cette 
pièce;  et  comment  il  se  fait  que  les  vitesses  finies,  imprimées  à  la 
pièce  et  au  boulet,  À  l'instant  où  celui-ci  a  acquis  tout  son  mouve- 
ment, ne  sont  pas  réciproquement  entr'elles  comme  les  poids  de 
cette  pièce  et  de  ce  boulet. 

M.  Hélie,  officier  d'artillerie,  et  que  je  crois  professeur  de 
mathématiques  dans  une  école  d'artillerie  de  marine ,  dans  les 
annales  de  mathématiques  de  M.  Gergonne,  tome  i3,  a  déjà  fait 
voir  que  cela  provenait  de  ce  que  l'on  n'avait  pas  fait  attention  à 
la  diminution  que  la  vitesse  déjà  acquise  par  le  boulet  et  par  la 
pièce  apportait  à  la  pression  que  ces  corps  éprouvent  de  la  part 
du  fluide  qui  les  fait  mouvoir.  Et,  comme  dans  chaque  instant  le 
boulet  a  une  plus  grande  vitesse  que  la  pièce,  il  reçoit  une  quantité 

(1)  Traité  des  roues  hydrauliques  et  des  roues  à  vent  mis  à  la  portée  de 
tout  le  inonde  ;  vol.  in-8°.  Paris  ,  Auselin  ,  libraire. 
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de  mouvement-moindre  qae  cette  dernière  ;  et  cet  effet  doit  se  faire 
ienlir  bien  davantage  dans  les  quantités  de  mouvement  totales;  et 
surtout  être  plus  sensible  dans  la  pratique  que  dans  la  théorie. 
Mais,  sans  assimiler  faction  du  fluide  de  la  poudre  à  un  fluide 
qui  se  détend,  on  peut  encore  arriver  i  la  même  conclusion, 
en  assimilant  le  boulet  et  la  pièce  à  un  plan  qui  se  meut  dans  un 
courant  en  lui  cédant  peu  à  peu;  plus  le  plan  aura  de  vitesse,  et 
moins  il  recevra  de  force  de  la  part  du  fluide  ;  par  conséquent , 
comme  le  boulet  a  plus  de  vitesse  que  la  pièce,  il  s'ensuit  que  la 
force  que  le  boulet  recevra  du  fluide  de  la  poudre  sera  moins  con- 
sidérable que  la  force  que  recevra  la  pièce  du  même  fluide  ;  en 
effet ,  d'après  les  expériences  de  Hulton  ,  cette  dernière  force  a  été 
jusqu'à  deux  fois  et  demie  plus  considérable  que  la  première.  Noua 
ne  prétendons  pas  assimiler  tout-à  fait  le  mouvement  du  boulet 
et  d«  la  pièce  à  un  plan  se  mouvant  en  ligne  droite  en  cédant  peu 
à  peu  à  Tiiupulsion  d'un  fluide,  ou,  ce  qui  revient  au  même, 
Passimiler  à  un  vaisseau  poussé  par  les  voiles  ,  parce  qu'ici  la 
vitesse  du  fluide  n'est  pas  uniforme,  parce  que  le  fluide  diminue 
continuellement  de  force  et  de  densité,  en  s'étendant  dans  un  plus 
grand  espace  à  mesure  que  la  vitesse  du  boulet  devient  plus  grande; 
parce  que  la  quantité  du  fluide  varie  continuellement  par  les  nou- 
velles quantités  de  poudre  qui  s'enflamment  à  chaque  instant,  et 
par  les  quantités  du  fluide  enflammées  qui  s'tchappent  par  la 
lumière  de  la  pièce  et  par  le  vent  du  boulet;  parce  que  la  tension 
de  la  vapeur  varie  sans  cea>e  à  cause  de  la  diminution  de  tem- 
pérature qui  a  lieu  à  mesure  que  le  fluide  s'étend  dans  un  plus 
grand  espace,  ou  a  mesure  qu'il  cède  une  partie  de  sa  température 
aux  corps  environnans ,  etc.  Ainsi,  Pou  voit  qu'il  faudrait  faire 
une  foule  de  suppositions  pour  résoudre  ce  problême,  et  qu'agir 
de  cette  manière,  ce  ne  serait  sans  doute  faire  qu'un  pur  ouvrage 
de  spéculation  qui  n'aurait  aucune  résistance ,  et  contre  laquelle 
on  pourrait  s'élever  avec  raison.  Le  plus  prudent  est  d'attendre 
que  l'artillerie  fasse  de  nouvelles  expériences  qui  puissent  porter 
la  lumière  dans  cette  question  utile  et  nécessaire  à  son  perfection- 
nement. Nous  remarquerons  pourtant  que  le  fluide  pourrait  agir 
plutôt  suivant  l.i  manière  de  voir  de  M.  Hélie,  c'est-à-dire,  comme 
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une  pressiou  on  un  ressort}  et  cela  même  pourrait  dépendre  de 
la  grandeur  du  veut  du  boulet,  et  Ton  voit  pourquoi  l'on  peut 
avoir  différentes  loix  de  vitesses,  suivant  les  différentes  circonstan- 
ces qui  ont  présidé  à  la  génération  du  fluide  ,  et  du  mouvement 
du  boulet  et  de  la  pièce. 

Si  comme  certaines  personnes,  nous  n'appelons  pas  forces  les 
efforts  ou  les  résistances ,  ce  n'est  que  pour  plus  d'exactitude ,  car 
nous  aurions  pu  prendre  cette  signification  de  force;  mais  alors, 
nous  aurions  mesuré  et  évalué  les  effets  ou  les  relations  des  forces 
entre-elles  par  les  quantités  de  mouvement,  et  cela  ne  changerait 
rien  au  fond  dans  notre  manière  de  considérer  les  machines  en 
mouvement.  D'après  cette  manière  ,  la  théorie  du  mouvement  des 
machines  ne  pourra  s'établir  que  peu  à  peu  et  toujours  avec  l'appui 
du  flambeau  de  l'expérience.  Pour  quelque  temps,  il  faudra  consi- 
dérer les  machines  comme  séparées  en  différentes  espèces  e(  en 
différens  groupes,  qu'il  pourra  arriver  que  des  lois  qui  conviennent 
à  certains  groupes  ne  conviennent  pas  à  d'autres,  et  que  même 
ou  ne  puisse  arriver  de  long-temps  à  déduire  toutes  ces  lois  d'un 
même  principe,  ainsi  nous  ne  partageons  pas ,  du  moins  quant  à 
présent ,  les  espérances  de  ceux  qui  pensent  que  Ton  peut  établir 
à  priori  les  équations  générales  de  mouvement  des  corps  fluides  et 
solides,  par  un  principe  unique,  et  nous  croyons  que  de  nom- 
breuses expériences  sont  nécessaires;  espérons  que  les  industriels 
et  les  savans  se  réuniront  pour  les  faire  ou  les  provoquer ,  nos 
vœux  seront  accomplis  si  cette  discussion  en  montre  la  nécessité. 
Faire  tout  pour  la  vérité  a  été  et  sera  toujours  notre  devise. 

Coste  ,  capitaine  d'artillerie. 

RENSEIGNEMENS  DEMANDÉS  A  MM.  LES  INGÉNIEURS  SUR  LES 
VARIATIONS  DES  HAUTEURS  DES  FLEUVES  ET  RIVIERES  ; 
PAR  M.  E.  MORIN,  ingénieur  des  pohts  et  chaussées. 

Si  l'on  pouvait  parvenir  à  découvrir  des  règles  pour  prévoir 
d'une  manière  probable,  sur  les  fleuves  et  rivières,  quelques  jours 
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à  l'avance,  le  moment  de  leurs  crues  ,  etcelui  de  leurs  basses  eaux, 
cela  serait  très-utile  à  l'industrie  et  surtout  aux  ingénieurs  desponls 
et  chaussées.  Le  moyen  d'y  arriver  est  celui  employé  dans  toutes  les 
sciences  pour  trouver  les  lois  des  phénomènes  dont  elles s'occupeut: 
c'est  de  les  observer,  et  de  tâcher  de  les  lier  par  une  formule  al- 
gébrique. J'ai  déjà  appelé  à  ce  sujet  l'attention  de  tous  les  météo- 
rologistes ,  et  je  comnifnce  à  publier  les  notes  qu'ils  m'envoient 
depuis  le  i"  janvier  1824  (O  en  parallèle  avec  les  phénomènes 
météorologiques  qui  ont  eu  lieu  aux  mêmes  époques,  et  j'en  ai  tiré 
quelques  conséquences.  Je  désirerais  en  ma  qualité  d'ingénieur  des 
ponts  et  chaussées  faire  quelque  chose  qui  soit  agréable  à  ce  corps; 
mais  je  ne  puis  le  faire  que  s'il  m'aide.  Je  demande  pour  cela ,  qu'on 
me  donne  depuis  le  ior  janvier  1824,  si  cela  se  peut ,  les  hauteurs 
moyennes  mensuelles  de  la  rivière,  ou  du  fleuve  près  duquel  on 
se  trouve  ,  et  où  l'on  fait  peut-être  déjà  des  observations.  On 
devra  me  donner  en  même- temps  les  hauteurs  maxima  et  minima 
de  chaque  mois  et  le  jour  où  elles  auront  en  lieu.  Les  mois  seront 
comptés  comme  ceux  de  notre  calendrier  et  commenceront  et  fini- 
ront avec  eux.  Il  faudra,  quand  on  le  pourra,  ajouter  à  ces  rensei- 
gnemens  les  sections  du  ruisseau  ou  de  la  rivière  à  différentes  hau- 
teurs d'eau ,  ainsi  que  les  vitesses  moyennes  correspondantes ,  en  y 
joignant  une  note  sur  les  causes  probables  des  divers  états  de  ces 
cours  d'eau. 

On  fera  en  sorte  de  m'envoyer  tous  ces  renseignemens  francs  de 
port,  chez  M.  Carlian-Gœury,  libraire,  qnai  des  Augustins,  n°  41  s 
à  Paris. 

P.  E.  Mon  in  ,  Ingénieur  des  ponts  et  chaussées. 


(1)  Mémoires  composés  au  sujet  d'une  correspondance  météorologique, 
etc.  i",  2«,  3%  et  4«.  mémoires.  Chez  Carilian-Gœury),  et  Bachelier, 
libraires  à  Paris. 
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* 

DES  DEPENSES  DE  TOUTE  MATURE  DE  CES  DEUX  CORPS  }  COMPA- 
RAISON DES  RESULTATS  Qu'lLS  PRODUISENT  ET  DISCUSSION  DES 
DÉPENSES  $ 

PAR  Me*  JEANNIN,  professeur  de  mathématiques. 

< 

(Troisième  et  dernier  article.) 

i 

Dans  deux  articles  de  ce  Journal  (  tome  5  ,  pag.  53o,  et  tome  6, 
pag*  353  )  ,  lions  avons  donné  les  dépenses  des  ponts  et  chaussées 
et  des  bâti  mens  civils  qui  ont  en  lien  en  1827  ,  tant  sur  les  fonds 
généraux  de  l'Etat,  que  sur  les  ressources  du  département  «le  la 
Seine  et  de  la  ville  de  Paris.  Le  résultat  de  ce  travail  a  déjà  fait 
reconnaître  que  les  architectes  étaient  beaucoup  mieux  rétribués 
que  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées.  Noos  allons  examiner 
actuellement  si  MM.  les  architectes  conservent  les  mêmes  avan- 
tages sur  les  revenus  des  autres  départemens. 

HI.  DÉPENSES    A    LA  CHARGE  DES  DÉPARTEMENS    DU  ROYAUME 
(  CELUI  DE  LA  SEINE  EXCEPTÉ  ),    QUI  ONT  ETE  FAITES  EN  1827. 

Nous  ne  classerons  pas  ces  dépenses  suivant  la  nature  des  fonds 
sur  lesquels  elles  ont  été  imputées,  ainsi  que  nous  Pavons  fait  dans 
notre  second  article  ,  pour  le  département  de  la  Seine  ;  et  nous  ne 
présenterons  que  des  masses  pour  chacun  des  autres  départemens. 
Cependant ,  les  travaux  seront  toujours  divisés  en  deux  parties  : 
l'une  relative  aux  ponts  et  chaussées  et  l'autre  concernant  les  bâ- 
timens  civils.  De  cette  manière ,  notre  article  aura  moins  d'étendue 
et  se  trouvera  renfermé  dans  les  limites  que  les  bornes  de  ce  journal 
ne  permettent  pas  de  dépasser.  D'ailleurs  ,  lorsqu'il  sera  nécessaire 
de  signaler  des  dépenses  abusives  ,  nous  aurons  le  soin  d'en  faire 
Pobjet  d'observations  particulières  que  nous  placerons  à  la  suite  de 
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nos  tableaux.  11  ne  faut  pas  cependant  s'attendre  à  un  grand  nom- 
bre d'observations  de  cette  nature  ,  car  les  sommes  qui  ont  été  af- 
fectées aux  travaux  dont  il  s'agit,  figurent  en  bloc  dans  les  diverses 
parties  des  comptes  du  ministère  de  l'intérieur.  D'un  autre  côté, 
le  même  compte  ne  faisant  pas  connaître  dans  une  colonne  spé- 
ciale, le  montant  des  honoraires  qui  ont  été  payés  aux  ingénieurs 
et  aux  architectes  ,  nous  avons  été  obligé  de  nous  livrer  à  des  cal- 
culs pénibles  afin  de  les  faire  ressortir  des  sommes  dans  lesquelles 
ils  sont  confondus. 

i*  Travaux  des  routes  et  ponts  qui  ont  été  exécutés  sous  la  direc- 
tion des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées. 

Les  honoraires  alloués  aux  ingénieurs  pour  ces  travaux  ,  sont 
indépendans  du  traitement  qu'ils  reçoivent  sur  les  fonds  généraux 
de  l'Etat  pour  le  service  des  routes  royales,  des  ponts  qui  sont 
situés  sur  ces  routes  et  des  canaux.  Ces  honoraires  doivent  plutôt; 
élre  considérés  comme  une  indemnité,  à  Faison  du  surcroît  do 
travail  que  leur  occasionne  le  service  des  routes  départementales  f 
car,  à  la  rigueur,  ils  pourraient  s'en  tenir  au  premier  service,  et  , 
dans  ce  cas  ,  l'administration  départementale  serait  réduite  à  con- 
fier ses  routes  à  d'autres  agens  qui ,  très  certainement ,  ne  se  con- 
tenteraient pas  d'honoraires  aussi  faibles.  -   -  - 

Comme  il  n'y  a  point  d'abus  dans  la  fixation  de  ces  "honoraires , 
nous  ne  comprenons  pas  pourquoi  l'administration  ne  lui  a  pas 
consacré  une  colonne  spéciale  ,  ainsi  qu'elle  l'a  (ait  pour  les  charges 
du  personnel  des  ponts  et  chaussées,  qui  ont  été  payées  sur  les  fonds 
généraux  de  l'État.  On  conçoit  bien  que  l'administration  ait  recours 
à  des  masses  de  chiffres  et  à  des  fusions  de  chapitres  lorsqu'elle 
veut  cacher  certaines  dépenses  blâmables,  ce  qui ,  malheureusement 
pour  les  contribuables  ,  arrive  trop  fréquemment  ;  mais  il  faut 
avouer  que  ce  n'était  point  à  l'occasion  des  faibles  indemnités  al- 
louées pour  récompenser  de  très-grands  services,  qu'il  était  néces- 
saire de  recourir  aux  cachoteries. 

Le  tableau  suivant  comprend  les  sommes  allouées  pour  les  tra- 
vaux des  routes  départementales ,  tant  dans  les  budgets  des  dépenses 
variables  que  dans  les  budgets  des  dépenses  payables  sur  les  cen- 
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tintes  facultatifs  ,  et  sur  le  produit  des  impositions  extraordinaires 
qui  ont  été  votées  par  les  conseils  généraux  des  départemens.  Ces 
sommes  ,  déduction  faite  des  honoraires  calculés  sur  le  pied  de 
4  p.  o/o  pour  les  premiers  4o,ooo  fr.  ,  et  de  i  p.  o/o  pour  les  som- 
mes en  sus  ,  figurent  dans  la  première  colonne  ;  le  montant  de  ces 
mêmes  honoraires  est  compris  dans  la  seconde  colonne  ;  enfin  ,  la 
troisième  colonne  renferme  le  total  des  sommes  portées  dans  les 
deux  autres ,  et  contient  par  conséquent  les  allocations  qui  figurent 
en  masse  dans  le  compte  ministériel. 


DÉPARTEMENS. 


Ain  

Aisne  ;   .   .   .  . 

Allier  

Alpes  (Basses)  

Alpes  (Hautes)  

Ardèches  

Ardennes  

Ariège  

Aube  

Aude.  

Aveyron  

Bouches-du-Rhône.  .  .  . 

Calvados  

Cantal  

Charente..  •  

Charente- Inférieure.  .  .  . 

Cher  

Corrèze  

Corse  

Cote-d'Or  

Côtes-du-Nord  

Creuse  

Dordogne  

Doubs  

Drôme  

Eure  

Eure-et-Loir.  


TRAVAUX. 

HONORAIRES. 

A  i    y  j  \J^J 

9  "\nf\ 
a  ,0  Xi' 

212,470 

3,324 

09,700 

I  ,y -su 

a,54 1 

1,590 

3,071 

1 07, 1  04 

91 ,568 

70,0  1  4 

2,113 

1 ,9°(> 

Tn.06 1 
79,91*1 

0  nnrt 
^,943 

1 24,809 

2,448 

99»974 

2,200 

226,519 
97,859 

3,465 

2,178 

47*774 

1,677 

96,825 

2,1 58 

45,556 

1,655 
1,796 

59,633 

41,922 
96,411 

1,619 
2,164 

81 ,929 

12,019 
'2,366 
3,893 

1 16,699 

269,352 

i3i ,653 
55,377 

2,5i6 

i  ,753 

250,329 

3,703 

101,229 

2,212 

TOTAUX. 


I  1  5,026 

21  5,794 

1 36,6.38 
41,346 
170,035 
93,683 
80,600 
81 ,961 
177,252 
1 27,257 
102,174 
229,984 
1  oo,o37 
49,45i 
07,983 
47,211 
61,429 

43,54i 
98,575 

83,94» 
1 10,063 
275,245 
134,169 

57,»3o 
254,002 

io3,44l 
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DÉPARTEMENS. 


Finistère  

Gard  

Garonne  (  Haute  )  .  .  .  . 
s* 

oers.  ......... 

G  1  ronde  

Hérault,  

llle-et-  Vijaine  

Indre  

Indre-et-Loire  

Isère  

Jura  

Landes  

Loir-et-Cher  

Loire  

Loire  C  Haute  )  

Loire-Inférieure  

Loiret  

Lot  

Lot  et-Garonne  

Lozère  

Maine-et-Loire  

Mandie  

Marne  

Marne  (  Haute  )  

Mayenne  

Meurt  lu*  

Meuse  

Morbihan  

Moselle  

fs  u'  vre  

Nord  

Oise  

Orne  

Pris- de- G»  lai  s.  ...... 

Puv-de-D»»nie  

Pv rénées  (  liasses  ).  .  .  . 
Py  r.  nées  (  Hautes  ).  .  .  . 
Pvrênées-Orientales.  .  -  . 
Rhin  (  Bas  )   . 


TRAVAUX. 


yi  ,672 
1 10,712 
179,892 

70,408 
1 29, 
107,990 
140,866 

58,563 
134,708 
146,284 

»»7>247 
49,402 

141,219 

1 34,37 1 

.  7M'4 
1 29,61 4 
79,014 
109,997 

i67v)79 
94,109 
j  1 7,830 
3o6,73o 

65, 149 
104, 258 
1 10,073 
1 1 1 ,684 
1  1  6rj52 

87,72) 
1  o:».,735 
2.09,93 1 
289,036 
1 80,9 1  1 
147.738 
127,293 
1 1 1 ,092 
1 2  4,4-6 

62,89 1 

53,495 

181,77  ( 


HONOR  AIRES 


l,9l6 

2,3i  6 
2,998 
1,904 
2,491 
2,279 
2,608 
i,785 
2,547 
2,662 
2,  M  72 

1,694 
2,61 2 

2,542 
1 ,986 
2,496 
1,990 

2,299 
2,875 

2,l4' 

2,378 

4,266 
1,831 

2,242 

2,3oo 
2,3 1 6 

2,364 
2,077 
2, -227 

4,299 

4,09. 

3,089 

2,677 

2,472 

2,3  I  l 

2,444 
1,828 
i,735 


— r 


TOTAUX. 


73,588 
1 3,028 
82,890 

72,3l3 

3 1,639 
10,275 

43,474 
60, 34ft 
37,255 
48,946 
19,619 
5 1 ,096 
43,63i 
36,8x3 
80,600 
32,no 

81 ,004 
1 2,296 
70,454 
96,35o 
20,208 
310,996 
67,000 
o6,5oo 
i2,373 
14,000 
18,816 
89,81,0 
04,962 

l3,2 >o 
93, l 2^ 
92,000 

5o;4i5 

29,76^ 

i3,4o^ 
26,870 

64,7,9 
55,23o 

187,82* 
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DÉPARTE  MENS. 


Rhin  (Haut)  

Hb6ne.    .  •  

Saône   (  Haute  )  

Saône-et-Loire.  .  .   .  »  . 

Sarthe.  

Seine-Inférieure  

Seine-et-Marne  

Seine-et-Oise  

Sèvres    (  Deux  )  

Somme.  .  ,  

Tarn  

Tarn-et-Garonne  

Var  

Vaucluse  

Vendée  

Vienne  

Vienne  (Haute)  

Vosges  

Yonne*  

Totaux  des  dépenses  des 
ponts  et  chaussées  pour  tous 
les  départemens  du  royau- 
me, celui  de  la  Seine  ex- 
cepté  


THATM7X 


135,701 
ioo>i3 
i3o,853 
196,076 
254,652 
240,643 
33i,495 
5^2,895 
101,265 
80,793 
170,117 
174,742 
149,408 
1 10,000 
94,468 
98,53o 

90, i54 
126,681 
88,747 


l'.OKOR  AIRLS. 


1 1 ,225,012 


*,55; 

2,287 

2,Sob 
3,i6o 
3,746 
3,6o6 

4,5i4 
7,2'!o 
2,21 2 
2,007 
2,901 

2,694 

2,3oo 
2,144 
2,i85 
2,101 
2,466 
2,087 


214,416 


TOTATX. 


i38.258 
Il  1  000 
ï33,35i 
r  99.  s33 
2^8,398 

244*249 

3.^6,009 
590, 1 25 
io3,477 
82,800 
173,018 
177,669 

l52,102 
1  1  2,3."JO 

96,6  I  2 
100.715 

92,2*>5 
129,147 

90,8j4 


1  1,439,428 


2°  Travaux  des  bdtimens  civils  et  autres  qui  ont  été  exécutes 

sous  la  direction  des  architectes. 

Le  tableau  qui  suit  comprend,  comme  celui  qui  précède,  les 
sommes  allouées  dans  les  budgets  départementaux  pour  les  travaux 
des  bâtiniens  civils.  Noua  avons  ajouté  aux  fonds  des  budgets  va- 
riables et  facultatifs  ,  les  sommes  qui  ont  été  accordées  pour  les 
cours  royales  et  les  établissemens  thermaux  dans  les  budgets  des 
dépenses  fixes  ou  communes  à  plusieurs  départemens  ,  parce  que 
ces  travaux  sont  également  du  ressort  des  architectes.  Ici  les  ho- 
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noraires  sont  calculés  sur  le  pied  de  5  p.  o/b  pour  les  sommes  en- 
tières, parce  q  ne  c'est  le  mode  généralement  suiri  pour  les  rétribu- 
tions des  architectes.  Dans  beaucoup  de  départemeus ,  il  est  accordé 
à  ces  agens  un  traitement  fixe  qui  varie  de  i  ,000  i  3, 000  fr. ,  avec 
une  remise  de  1  p.  0/0  sur  le  montant  des  travaux  ;  mats  comme 
le  traitement  et  la  remise  sont  déterminés  de  manière  à  produire 
des  honoraires  a  5  p.  0/0  ,  c'est  ce  dernier  taux  que  nous  avons  d& 
adopter  pour  base  de  nos  calculs ,  afin  d'établir  l'uniformité  dans  la 
formation  du  tableau. 


DÉPARTEMENT. 


Ain  

Aisne  

Allier  «  • 

Alpes  (  Basses  )  

Alpes  (  Hautes  )  

Artlècbe  

AnJ  ennes  

A* . 
rifge  ••«««••• 

Aube  

Aude  

Aveyron  

Bouches-du-Rhône    .    .  . 

Calvados  

dnlal  

Charente  

Charente-Inférie ure  .   .  . 

Cher  

Corrèze  

Corse  

Cote-d'Or  

Cotes -du-Nord  

Creuse  • 

Dordogue  

Doubs  

i>iônie  

Eure  

Eure-et-Loir  

linistère  


TB  A  V  AUX 


3,048 
46,045 

60, 655 
23,462 
46,400 
14,859 

24,34» 
•  62,01 5 

74,397 

59>347 

126,704 
64,440 
40,241 

97,5oç 
71,433 
63,545 
92,782 
77,659 
42,239 
57,83o 
3 1,704 
35,762 
12,277 
42,000 
6o,336 
46,345 
59,390 


HONOR  AIRES. 


l52 

2,347 

3,02^ 
1,173 

2,3 1 9 
742 
1 ,222 
1,217 
3,ioo 
3,729 
2,967 
6,33o 
3,222 

2,01  2 

4,875 
3,57, 

3,>77 
4>639 
3,802 
2, 1 1 1 
2,89 1 
i,585 
1,788 
6i3 
2,100 
3,oi6 
2,3 1 5 
2,969 


TOTAUX. 


3,20O 
49,292 

63,582 
24,635 
48,719 
i5,6ot 
25,673 
25,558 
65, 1 1 5 
78,326 

62,3i4 
1 33,o34 
67,66a 
42,253 
102,384 
75,oo4 
66,7122 
97,421 
8j ,54 1 
44,35o 
60,721 
33,289 
37,55o 
12,890 

44,i  00 
63,352 
48,660 
62,359 
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DÉPARTEMENS. 


Gard  

Garonne  (  Haute  ) 

Gers  

Gironde  

Hérault  

JHe-et-Villaine  .  . 

Indre   

Indre-et-Loire.  .  . 

Isère.   

Jura  

Landes   

Loir-et-Cher  .  .  . 

Loire  

Loire  (  Haute  )  .  . 
Loire-Inférieure  .  . 

Loiret..  

Lot  

Lot-et-Garonne  .  . 

Lozère  

Maine-et-Loire. .  . 

Manche  

Marne  

Marne  (  Haute  )  . 

Mayenne  

Meurthe  

Meuse  

Morbihan  

Moselle  

Nièvre  

Nord  

Oise  

Orne  

Pas-de-Calais. .  .  . 
Puy-de-Dôme  .  .  . 
Pvrénées  (  Basse  ). 
Pyrénées  (  Hautes  ). 
Pyrénées-Orientales 
Khin  (  Bas).  .  .  . 
Khin  (  Haut  )  .  . 


TR  U  AUX 

HON'OflAI  BF.S. 

TOTAUX . 

4,455 

90,î>63 

187,543 

23,8o3 

9>377 

196,920 

1,194 

25,087 

43,239 

2f  l6l 

45,400 

59,269 

2,963 

62,202 

40,927 
56,226 

2,046 

42,9-3 

2,8ll 

59,037 

33,8i  2 

1,690 

35,5o2 

17,068 
62,529 

853 

17,921 

3,126 

65,655 

25,224 

1,26 1 

26,486 

63,626 

0,101 

66,807 

33,6 10 
63,572 

1,680 

00,290 

3,178 

66,70O 

127,141 

6,357 

1  33. 498 

46,818 

2,340 

49,l68 

70,709 

3,535 

74,24* 

43,28o 

2,164 

4^,414 

5i,5io 

2,573 

5,348 

54,085 

^  0  or* 

6o,3oo 
106,960 

66,017 

1  i2,3o8 

28,270 

i,4i3 

29,683 

i3,68i 
22,344 

684 

i4,365 

1,117 

23,461 

52,388 

2,619 

55,007 

68,38 1 

3,419 

7 1 ,800 

49?io5 

2,455 

5 1 ,56o 

84,4l6 

4,220 

88,606 

2J,J09 

1 ,1 65 

24.474 

181 ,61 5 

9,080 

190,695 

8o,q86 

4,049 

85,o35 

70,391 

3,5i9 

73,910 

67»°77 

3,353 

70,400 

100,209 

5,261 

1  io,5oo 

0  1 ,000 

54,88l 

1  ,390 

2,744 
3,645 

00,090 

57,625 

72,908 

76,553 

81/129 

4,08l 

86,710 

104,480 

.'',224 
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DÉPARTEMENS. 


Rhône  

Saône  (  Haute  )..... 

Saône-et-Loire  

Sarthe  

Seine-Inférienre  

Seine-et-Marne  

Seine-et-Oise  

Sèvres  (Deux)  

Somme  

Tarn  

Tarn-et-Garonne  

Var  

Vaucluse.-  ....... 

Vendée  

Vienne  

Vienne  (Haute).  •  .  .  . 

Vosges  

Tonne   .  .  . 

totaux  des  dépenses  des 
bâti  mens  civils  pour  tous 
les  départe  mens  du  royau- 
me ,  celui  de  la  Seine  ex- 
cepté  


TRAVAUX. 


544,485 
i5,i4o 
21 ,640 
43,835 

205,009 
27,410 
19,380 

143,192 
61,044 
3o,ioo 
52,744 
2,38 1 
4i,433 
37,19a 
29,845 
45,818 
60,898 
55,573 


5,4oi, 656 


HONORAIRES. 


27,224 
756 
],082 
2,101 

10,230 

i,37o 
968 

3,o52 
i,5o4 
2,637 
119 
2,071 
i,859 
1,492 
2,290 

3,o44 
2,778 


270,037 


TOTAUX. 


571,709 
1  5,896 
22,722 
46,026 

2l5,259 
28,780 
20,348 

i5o,35i 
64,096 

3 1,604 
55,38i 
a,5oo 

43,5o4 
39,05 1 
3,,337 
48, 1 08 
63,942 
58,35i 


5,671,693 


Nouvelles  conséquences  que  l'on  peut  tirer  des  dépenses  des 
ponts  et  chaussées  et  des  bâtimens  civils  ,  qui  ont  été  payées 
sur  les  fends  de  tous  les  ddpartemens ,  celui  de  la  Seine  ex- 
cepté (1). 

10  Par  le  premier  tableau  on  voit  qu'il  a  été  dépensé  pour  toua 
ces  départemens ,  en  travaux  des  ponts  et  chaussées  ,  une  somme 


(1)  Observations  sur  les  deux  tableaux  qui  précèdent. 
Nous  croyons  devoir  faire  connaître  les  bases  de  nos  calculs  pour  la 
déterminaison  des  honoraires  qui  ont  été  payés  aux  ingénieurs  et  aux  ar- 
chitectes. Nous  en  tirerons  la  preuve  que  M.  P.  B. ,  officier  du  génie  a 
commis  des  erreurs  fort  graves  lorsqu'il  s'est  occupé  du  même  sujet  dans 
la  20e  livraison  de  ce  journal  (  page  V>j  ). 

TOME   8.  ,5 
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.de  ii,2a5,oi2  fr.  Si  Ton  considère  que  plusieurs  de  ces  déparie- 
ra ens sont essentielleiuent  commerçons  manufacturiers  et  agricoles, 
qu'ils  sont  traversés  par  une  quantité  de  routes  et  de  communica- 
tions toutes  plus  ou  moins  importantes  ,  on  ne  sera  certainement 
pas  tenté  de  trouver  celte  somme  considérable.  D'un  autre  côté 
on  est  assuré  que  les  fonds  ont  été  employés  de  la  manière  &  la 
fois  la  plus  économique  et  la  plus  avantageuse  aux  départemens. 


D'après  le  premier  de  ces  tableaux  qui  ont  tous  deux  été  dressés  avec  le 
plus  grand  soin  à  l'aide  des  documens  que  renferment  les  comptes  minis- 
tériels pour  l'exercice  1827,  la  somme  employée  sur  les  fonds  de  tous  les 
départemens ,  celui  de  la  Seine  excepté,  pour  les  dépenses  des  ponta  et 
chaussées,  s'élève  a   11,439,428 

Cette  somme ,  comme  on  le  sait ,  comprend  cumulativement 
et  le  prix  des  travaux  et  les  honoraires  alloués  aux  ingénieurs. 
Pour  mire  le  partage  de  cette  somme  en  travaux  et  en  hono- 
raires, nous  avons  considéré  que,  dans  84  départemens,  la 
dépense  s'est  élevée  à  plus  de  41,600  f. ,  somme  qui  se  compose 
de  40,000  f.  de  travaux  et  de  1,600  f.  d'honoraires  calculés  à 
4  p.  100  ;  et  que  dans  le  département  des  Hautes- Alpes  la  dé- 
pense ne  s'est  élevée  qu'à  41,346  f.  dont  39,766  f.  de  travaux 
et  1,590  f.  d'honoraires  calculés  an  même  taux. 

Ainsi  on  aura  pour  la  première  série  de  travaux  et  d'hono- 
raires : 


40,000  X  84  -+■  39,756  =  3,399,756 

1,600X844-  i,5oo=  135,990 


J.  .  .  3,535,7*6 


Reste  par  conséquent  pour  las  travaux  excédant  40,000  f.  et 
leurs  honoraires  à  1  p.  100   7,op3,68a 

Mais,  pour  partager  cette  somme  en  travaux  et  honoraires, 
il  ne  faut  pas  en  retrancher  le  1/100,  car  ce  serait  prendre  en 
même  temps  les  honoraires  des  honoraires,  comme  l'a  fait 
M.  P.  B.,  dans  toutes  les  parties  du  calcul  qne  nous  lui  con- 
testons. C'est  seulement  1/101  à  prendre  de  7,903,682;  ce  qui 
donne,  ponr  cette  somme  ,  le  partage  suivant  : 

Travaux  7,826,428  > 

Honoraires  à  1  p.  100   78^54  (*  "  *     7,9°  ' 

A  l'égard  des  sommes  employées  pour  les  bàtimens  civils,  lesquelles 
font  le  sujet  du  second  tableau ,  comme  elles  comprennent  dans  les  compte* 
ministériels  le  montant  des  travaux  cumulé  avec  les  honoraires  à  5  p.  100, 
nous  n'avons  pas  dù  nous  borner  à  en  retrancher  1/20  pour  ces  honoraires, 
car  c'eût  encore  été  prendre  les  honoraires  des  honoraires  et  par  conséquent 


« 
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2°  D'après  le  second  tableau  ,  les  sommes  qui  ont  été  employées 
aux  travaux  des  bâtiiuens  civils  se  sont  élevées  à5,4oi,656  fr.  Nous 
avons  déjà  eu  l'occasion  de  direque  quelques  modiques  que  fussent 
les  fonds  dépensés  en  ouvrages  d'architecture,  c'était  toujours  beau- 
coup trop  ,  eu  égard  au  peu  de  talent  et  au  défaut  de  connaissances 
scientifiques  d'une  grande  partie  des  agens  chargés  d'en  diriger  l'em- 
ploi.Si,  à  Paris  ou  les  sciences  et  les  arts  sont  portés  au  plus  haut  degré 

tomber  dans  Je  faux  raisonnement  de  M.  P.  B.  Ici ,  le  quantum  à  prélever 
sur  les  sommes  est  de  i/ai.  Par  ce  moyen  on  décompose  le  total  des  allo- 
cations pour  les  85  départemens  de  cette  manière  : 

Travaux  5,401, 656  ) 

Honoraires  à  5  p.  100   270,037  )  '  *  *  5>67>»6g3 

M.  P.  B.  a  commis  une  autre  erreur  en  calculant  les  honoraires  pour 
les  travaux  d'architecture  à  4  p.  100  sur  40,000  f.  et  1  p.  100  sur  les  sommes 
en  sus;  puisque  c'est  sur  le  pied  de  5  p.  100  que  les  architectes  sont  ré- 
tribués. D'un  autre  côté,  cet  officier  du  génie  n'a  pas  été  plus  heureux 
dans  le  partage  qu'il  a  fait  des  sommes  qui  produisent  i  p.  100,  et  de  celles 
qui  produisent  4  p.  100 ,  pour  les  travaux  des  ponts  et  chaussées  ;  car  il 
fait  ce  partage  séparément  pour  chaque  nature  de  fonds  variables  et  iacul- 
tatifs,  tandis  qu'il  fallait  auparavant  réunir  les  deux  natures  de  fonds.  Il 
est  visible  que,  par  fa  manière  d'opérer,  il  a  attribué  aux  ingénieurs  4 
p.  100  sur  80,000 f.,  et  l'on  sait  que,  d'après  une  circulaire  du  Ministredo, 
l'Intérieur,  du  xa  juillet  1817.',  ce  n'est  que  sur  les  premiers  40,000  f.  du 
montant  des  travaux  imputés  sur  les  fonds  variables  et  facultatifs  réunis 
que  les  4  p.  100  sont  prélevés. 

De  plus,  les  sommes  sur  lesquelles  il  fait  ses  prélèvemens  erronés  ,  sont 
plus  fortes  que  celles  qui  résultent  du  dépouillement  des  comptes  minis- 
tériels, en  sorte  qu'en  définitive,  il  y  a  exagération  complète  dans  les 
résultats  qu'il  a  prétendu  opposer  aux  miens.  U  paraîtra  sans  doute  bien 
extraordinaire  que  M.  P.  B.  n'ait  commis  d'erreurs  qu'en  faveur  de  son 
argumentation. 

Le  tableau  que  cet  officier  a  donné  au  bas  de  la  page  367  de  la  20*  livrai- 
son, modifié  d'après  les  observations  qui  précèdent  et  les  calculs  relatifs 
au  département  de  la  Seine,  doit  être  établi  ainsi  qu'il  suit. 


travaux  d'architecture  sur  fonds 
fixes  ,  variables  et  facultatifs  

TRAVAUX  DE8  PONTS  ET  CHAUSSEES 

sur  fonds  variables  et  facultatifs.  .  . 

6,396.096  fr. 

5  p.  100 

(319,759  f. 

3,41o,756 
8,075,471 

4  p.  100 
1  p.  100 

137,590 
8o,75f 

total  pour  les  ponts  et  chaussées.  . 

1 1,5 1 5,227 

a>8,34f 
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de  perfection,  les monumens  et  édifices  publics  conslruitssous  U  di- 
rection des  architectes  sont  en  bonne  partie  défectueux,  s'ils  n'atteï- 
gent  pas  le  but  pour  lequel  ils  sont  érigés  et  si,  par  l'ignorance  com- 
plète des  premières  notions  de  l'art  de  bâtir ,  ils  coûtent  quatre  fois 
plus  qu'ils  ne  doivent  coûter,  à  quel  état  de  choses  ne  doit-on  pas  s'at- 
tendre dans  les  départemens  où  les  travaux  sont  souvent  abandonnés 
à  l'impéritie  d'un  seul  architecte  (i)?Qu'on  ne  vienne  pas  nous  dire 
que  l'usage  où  l'on  est  de  soumettre  à  l'examen  du  conseil  des  bâti- 
mens  civils  établi  près  le  ministère  de  l'intérieur  ,  les  projeta  conçus 
parles  architectes  des  départemens,  est  un  moyen  sûr  de  prévenir  les 
erreurs  de  construction  et  les  fautes  de  goût:  ce  serait  supposer  que 
les  membres  de  ce  conseil  ont  tous  une  grande  capacité  ,  et  l'on  sait 
qu'il  n'en  est  pas  ainsi.  A  la  vérité  ces  conseillers  renvoient  souvent 
les  projets  dans  les  départemens  avec  l'indication  de  corrections  ou 
de  modifications  à  y  faire.  Dans  certaines  circonstances  ils  setrans- 
portent  même  sur  les  lieux  soit  pour  aider  plus  efficacement  Fau- 
teur du  projet ,  soit  pour  refaire  les  plans  et  diriger  entièrement 

On  voit  de  plus ,  par  le  total  de  la  seconde  colonne  du  premier  tableau  , 
que  le  montant  des  indemnités  qui  ont  été  allouées  aux  agens  des  ponts  et 
chaussées  sur  les  fonds  de  tous  les  départemens ,  celui  de  la  Seine  excepté, 
s'est  élevé ,  pour  18*7 ,  à  ai4,4i6  f.  et  non  à  449,671  f.  comme  M.  P.  B.  l'a 
annoncé  page  368  de  la  ao«  livraison  de  ce  journal. 

Pour  faire  le  partage  de  cette  somme  entre  les  agens  des  differens  grades 
et  dans  le  rapport  de  leurs  traitemens  moyens,  nous  prendrons  pour  l»se 
du  calculée  chiffre  du  personnel  des  ponts  et  chaussées  qui  figure  à  la 
page  oadu  compte  du  ministère  de  l'Intérieur  pour  l'exercice  i8a7.  Ce  per- 
ionnel,  diminué  des  agens  du  département  de  la  Seine,donne  1 14  ingénieurs 
en  chef  avec  traitement  moyen  de  4,800  f.  ;  3oo  ingénieurs  ordinaires  aspi- 
rans  et  élèves  dont  le  traitement  moyen  est  de  a,4oo  f.-,  et  a47  conducteurs 
avec  traitement  moyen  de  1200  f.  Avec  ces  données ,  l'on  trouve  qu'il  peut 
avoir  été  payé,  à  titre  d'indemnité  sur  les  fonds  départementaux  ;  savoir  : 

A  chaque  ingénieur  en  chef.   658  fr. 

A  chaque  ingénieur  ordinaire  aspirant  ou  élève  3aa 

A  choque  conducteur  

Ces  indemnités  sont  loin  d'égaler  celles  que  M.  P.  B.  a  attribuées  à  ces 
auens  dans  sa  lettre,  car  il  donne  i5oo  f.  à  l'ingénieur  en  chef,  75o  f.  a 
l'ingénieur  ordinaire,  5oo  f.  à  l'aspirant,  37o  f.  à  l'élève  et  a5o  f.  au  conducteur. 

(1)  Nous  devons  cependant  convenir  qu'on  trouve  dans  plusieurs  dépar- 
temens des  architectes  très-distingués,  tels  que  ceux  de  Nantes, de  Niort» 
de  Chatcauroux,  etc. 
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les  travaux  \  mais  il  faut  bien  se  garder  de  conclure  de  là  que  le 
département  possède  un  meilleur  édifice.  Ce  n'est  la  plupart  du 
temps  qu'un  système  défectueux  un  peu  amélioré.  Tout  ce  que 
nous  Tenon*  de  dire  prouve  la  nécessité  impérieuse  de  recomposer 
en  entier  le  corps  des  architectes  en  commençant  par  une  grande 
partie  de  son  état-major. 

3°  Les  ai 4,4 16  fr.  payés  pour  honoraires  aux  agens  des  ponts  et 
chaussées ,  sur  les  1  1,225,012  fr.  qui  ont  été  affectés  aux  travaux  , 
ne  représentent  qu'un  faible  taux  de  1,91  p.  0/0;  et  comme  ils 
sont  répartis  entre  les  ingénieurs  ,  les  aspiraos ,  les  élèves  et  les 
conducteurs,  il  est  facile  de  voir  que  ce  qui  revient  à  chacun  est 
fort  peu  de  chose.  Il  n'est  donc  pas  à  craindre  que  l'on  trouve  de 
l'exagération  dans  cette  rétribution. 

4°  Quant  aux  honoraires  des  architectes,  qui  se  sont  élevés  à 
270,037  fr. ,  ils  représentent  5  p.  0/0  du  montant  des  sommes  qui 
ont  été  affectées  aux  travaux  d'architecture  dans  85  départemens 
de  la  France.  Mais  ce  qui  est  surtout  à  remarquer,  c'est  que  le 
service  des  bâtimens  civils  n'étant  fait  dans  chaque  déparlement 
que  par  un  seul  agent,  l'architecte  touche  au  moins  le  vingtième 
de  la  somme  dépensée  pour  les  travaux  dans  son  département.  Il 
faut  s'empresser  de  convenir  qu'il  y  a  là  un  bien  grand  abus. 

RESUME  GÉNÉRAL  DE8  DEPENSES  SE  TOUTE  NATURE  DES  PONTS 
ET  CHAUSSEES  ET  DES  BATIMENS  CIVILS  PENDANT  1827. 

En  récapitulant  sommairement  les  divers  résultats  consignés  dans 
nos  articles  des  quimième  et  dix -septième  livraisons  de  ce  recueil, 
ainsi  que  ceux  que  nous  avons  établis  dans  cet  article,  on  obtient 
le  tableau  suivant. 

PONTS  ET  CHAUSSÉES. 

Enseignement  à  l'école  royale  des  ponts  et  chaus- 
sées :  personnel  et  dépenses  diverses   139,129  y 5 

Conseil  des  ponts  et  chaussées.   95,5oo 

Inspecteurs  divisionnaires  et  ingénieurs  payés 

à  Paris   245,1 18  11 

Appointemens  ,  frais  fixes  ,  frais  de  voyages , 
traiiemens  d'élèves  en  campagne,  etc. ,  pour  le 
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sernce  des  routes  royales  ,  ponts  et  canaux.  .  .  .    2,225,533  09 
Travaux  des  roules  royales,  ponts  canaux,  etc.  27,319,174  66 


Travaux  des  ponts  et  chaussées  à  la  charge  du 

département  de  la  Seine   275,022  16 

Honoraires,  indemnités,  frais  de  Bureau  ,  etc. , 

à  raison  de  ces  travaui   24,319  23 

Travaux  exécutés  à  Paris  ,  sous  la  direction  des 
ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ,  (  fonds  de  la 

Ville)   3,198,365  34 

Traitemens  ,  honoraires  ,  frais  de  bureau  ,  etc., 

à  raison  de  ces  travaux.   125,489  35 

Travaux  des  ponts  et  chaussées  à  la  charge  des 

85  autres  départemens   11,225,012  » 

Honoraires  à  raison  de  ces  travaux   214,416  » 

Total  des  dépenses  des  ponts  et  chaussées  sur 
les  fonds  généraux  de  l'Etat^  sur  les  fonds  dé- 


partementaux et  sur  les  revenus  de  la  capitale.  .  4.6,087,079  69 


BATIMENS  CIVILS. 

Enseignement  aux  écoles  des  Beaux-Arts  de 

Borne  et  de  Paris  ,   2o5,i52  81 

Conseil  des  bâtimens  civils   43,999  92 

Dépenses  des  agens  des  travaux  d'architecture , 

honoraires  d'architectes  ,  etc   291,547  24 

Travaux  des  bâtimens  civils   3,327,963  3x 

Travaux  des  bâtimens  civils  à  la  charge  du  dé- 
partement de  la  Seine   782,169  89 

Honoraires  d'architectes  à  raison  de  ces  travaux.  72,648  86 

Travaux  exécutés  à  Paris ,  sous  la  direction  des 

architectes  (  fonds  de  la  Ville  )                          .  3,377,168  ai 

Traitemens  ,  Honoraires ,  frais  de  bureau  f  etc. 

à  raison  de  ces  travaux   4aaj5i5  11 

Travaux  des  bâtimens  civils  à  la  charge  des  85 

autres  départemens   5,4oi,656  » 

Honoraires  à  raison  de  ces  travaux   270,037  » 
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Totaj.  des  dépenses  des  bdtimens  civils  sur  les 
fends  généraux  de  L'Etat  »  sur  les  fonds  dépar- 
tementaux et  sur  le*  revenus  de  la  capitale.  .  .  î^1 94*868  36 

Des  résultats  généraux  qui  précédent  ,on  tire  ces  conséquences 
générales  : 

Somme  dépensée  en   travaux   des  ponts  et 
chaussées  42>01 7>^74 

Frais  d'instruction ,  traitement  et  autres  qui 
font  7,3  p.  o/o  de  cette  somme   3,o6q,5o5  53 

Somme  dépensée  en  travaux  des  bâtimens 
civils  ia,888>947  4» 

Frais  d'instruction  ,  traite  mens  et  autres  qui 
font  io,  i3  p.  o/o  de  cette  somme   i,3o5,930  ç4 

Ces  derniers  calculs  font  voir  que  ,  de  quelque  manière  que  l'on 
envisage  la  question,  c'est-à-dire  ,  que  Ton  compare  les  détails  , 
ou  que  l'on  rapproche  les  masse*  ,  le  second  corps  coûte  toujonrs 
beaucoup  plus  aux  contribuables  tout  en  produisant  des  résultats 
imparfaits  ,  sous  bien  des  rapports ,  et  d'un  prix  excessif  eu  égard 
au  but  d'utilité  qui  n'est  presque  jamais  atteint. 

Quand  le  Gouvernement  voudra-t-il  enfin  s'occuper  de  la  ré- 
forme do  corps  des  architectes?  Aujourd'hui  on  eu  sent  plus  que 
jamais  le  besoin  indispensable. 

DISCUSSION  DES  DÉPENSES. 

Toutes  les  dépenses  des  ponts  et  chaussées  sont  loin  dVrre  consi- 
dérables; elles  sont  même  au-dessous  des  besoins.  Si  Ton  réfléchit  à 
l'utilité  générale  des  communications  par  terreet  par  eau,  on  regret- 
tera la  parcimonie  avec  laquelle  des  fonds  sont  affectés  à  ce  service. 
Si  ces  fonds  étaient  mai  employés,  ou  s'ils  servaient  en  grande 
partie  à  rétribuer  des  agens  inutiles  et  sans  talent,  on  aurait  raison 
de  les  réduire  ;  mais  comme  il  n'en  est  pas  ainsi ,  et  que  les  résul- 
tats surpassent  même  ce  que  l'on  doit  attendre  d'aussi  faibles  resr 
sources ,  on  est  en  droit  de  former  le  vœu  de  les  voir  augmenter. 

il  n'en  est  pas  de  mêmees  dépenses  des  bitiiaons    civils.  Le 
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quart  des  sommes  qui  ont  été  employées  aurait  suffi  à  des  ngens  plus 
instruits  pour  produire  des  résultats  infiniment  meilleurs  sous  tous 
les  rapports.  D'ailleurs  il  existe  dans  cette  partie  une  foule  d'abus 
et  de  dépenses  inutiles  dont  il  importe  de  faire  connaître  en  partie 
l'existence.  Notre  tâche  ,  à  nous  ,  est  de  faire  connaître  la  mérité  5 
celle  de  l'administration  est  de  l'écouter  et  de  la  mettre  à  profit 
dans  le  plus  grand  intérêt  du  bien  public. 

Le  personnel  de  la  direction  des  constructions  et  bâtimens  d'in- 
térêt géuéral  à  Paris  et  à  Saint-Denis  est  beaucoup  trop  nombreux 
et  donne  lieu  à  des  dépenses  considérables  qui  se  reproduisent  tous 
les  ans  sous  le  titre  de  traite  mens  ou  d'indemnités  annuelles.  Les 
agens  de  cette  administration  sont  intéressés  à  ce  que  les  travaux 
ne  se  terminent  jamais  dans  la  crainte  qu'on  ouvre  enfin  les  yeux 
et  qu'on  s'aperçoive  de  leur  inutilité.  Aussi  est-ce  par  ce  motif  que 
l'on  voit  journellement  défaire  et  refaire ,  et  que  les  édifices  en 
construction  n'approchent  jamais  de  leur  fin  malgré  le  grand  nom- 
bre d'ouvriers  qui  y  sont  occupés  chaque  année. 

On  voit  par  les  pages  3i  ,  32  et  33  du  compte  du  ministère  de 
l'intérieur  pour  l'exercice  1827,  qu'indépendamment  des  hono- 
raires payés  aux  architectes  qui  ont  coopéré  à  la  direction  des 
travaux  des  principaux  édifices  et  monuinens  de  la  capitale,  il  a 
été  dépensé  des  sommes  considérables  en  traitemens  fixes ,  en  frais 
de  bureau  et  en  indemnités  de  toute  espèce.  Il  y  a  véritablement 
là  plus  que  double  emploi  ,  et  l'on  ne  doit  pas  craindre  d'être 
contredit  en  proclamant  l'inutilité  de  toutes  ces  dépenses.  11  est 
bon  de  faire  remarquer  que  pour  chaque  édifice  ou  monument 
même  d'une  très-faible  importance ,  il  existe  un  petit  état-major 
d'architectes  et  d'inspecteurs  auxquels  on  paie  des  traitemens,  des 
honoraires,  des  indemnités  et  des  frais  de  bureau,  le  tout  indé- 
pendamment des  gardiens  ,  des  surveillans  et  des  portiers  qui  sont 
placés  là  où  il  n'y  a  rien  à  garder  ni  à  surveiller  ,  et  où  il  n'y  a  pas 
même  de  porte  à  ouvrir  ni  à  fermer. 

•  Il  nous  semble  qu'il  suffirait  de  payer  à  l'année  un  seul  archi- 
tecte inspecteur  pour  tous  ces  travaux ,  et  de  rétribuer  les  autres 
aichitectes  au  moyen  d'honoraires  calculés  sur  le  montant  des  ou- 
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vrages  exécutés.  Il  n'est  pas  douteux  que  ce  mode  serait  tout  à 
J'avantage  de  la  prompte  confection  des  travaux. 

Après  les  travaux  de  Paris ,  tiennent  les  travaux  extraordinaires 
à  la  charge  de  l'Etat  dans  les  départemens  (pages  34  et  35  du 
compte).  Us  se  composent  de  la  construction  des  maisons  cen- 
trales de  détention,  de  la  conservation  des  anciens  monumens, 
des  travaux  aux  établissemens  thermaux  et  autres  d'intérêt  général. 
Les  premiers  donnent  lieu  à  un  grand  nombre  d'abus  sans  doute, 
mais  ils  sont  utiles  puisqu'il  s'agit  de  maisons  destinées  à  la  réclu- 
sion des  condamnés.  Seulement  on  pourrait  exiger  que  les  sommes 
employées  à  leur  construction  fussent  dépensées  par  des  hommes 
plus  habiles.  Quant  aux  anciens  monumens  ,  à  la  conservation  des- 
quels on  emploie  des  sommes  assez  considérables ,  il  en  est  plu- 
sieurs que  l'on  devrait  plutôt  démolir.  En  effet ,  nous  ne  voyons 
pas  trop  qu'il  importe  à  la  prospérité  publique  de  conserver  à 
Arles  un  amphithéâtre  romain ,  à  Nîmes  ,  une  maison  carrée  et 
des  arènes,  un  arc  de  triomphe  de  Marias  dans  le  département  de 
Vaucluse,  etc.  A  lVgard  des  établissemens  thermaux  et  des  laza- 
rets, ils  sont  sans  doute  très-utiles  ,  et  lron  ne  saurait  trop  en  avoir 
soin  ;  mais  pour  conduire  avec  succès  les  travaux  de  ces  sortes 
d'établissemens ,  il  faut  des  connaissances  particulières  qui  man- 
quent à  la  presque  totalité  des  architectes. 

Nous  n'avons  pas  encore  parlé  du  conseil  des  bâtimens  civils  et 
des  écoles  d'architecture.  Ce  que  nous  avons  à  en  dire  se  réduit  à 
peu  de  mots  :  il  faut  les  réorganiser  en  totalité  comme  étant  par 
leur  composition  actuelle  un  foyer  de  préjugés  et  de  routines  qui 
tend  à  perpétuer  le  mauvais  goût  et  tous  les  vices  de  construction. 

Les  travaux  des  bâtimens  civils  à  la  charge  du  département  de 
la  Seine  ne  sont  pas  à  l'abri  de  nombreuses  critiques.  L'incapacité  de 
certains  architectes  de  ce  département  est  telle  que, malgré  les  sommes 
considérables  qui  ont  été  allouées  pour  ces'travaux  dans  les  budgets 
des  dépenses  fixes,  variables  et  facultatives  de  1827  ,  tous  les  édi- 
fices départementaux  ,  particulièrement  la  prison  modèle  et  les 
prisons  ,  ont  été  mai  restaurés ,  et  qu'ils  ne  sont  sortis  de  leur  état 
de  délabrement  que  pour  offrir  aux  yeux  des  vrais  connaisseurs 
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un  assemblage  de  constructions  incohérentes  toutes  plus  bigarres 

et  plus  vicieuses  les  unes  que  les  autres.  (  fo*VSM  Pélagie.) 

Qn  n'a  pas  été  plus  heureux  dans  l'emploi  des  fonds  votés  par  la 
ville  de  Paris  pour  ses  monumens  et  édifices  de  toute  espèce.  Comme 
les  architectes  du  départemeut  de  la  Seine  sont  en  même  temps  les 
architectes  de  la  capitale ,  on  ne  pouvait  pas  espérer  un  meilleur 
état  de  choses. 

Dans  les  autres  dépar  terne  n  s  du  royaume  on  rencontre  partout 
les  abus  que  noua  avons  déjà  signalés  9  et  pour  le  moins  en  aussi 
grand  nombre.  Ce  sont  toujours  de  très-grandes  dépenses  pour  arri- 
ver à  des  résultats  plutôt  déplorables  que  médiocres.  Dans  le  dé- 
partement des  Hautes- Alpes,  on  dépense  des  fonds  pour  la  cons- 
truction d'une  rotonde  qui  ne  peut  servir  à  rien  d'utile  au  public  \ 
danscelui  desBouches-du-Rhône,  on  affecte  à  l'ainphithâtre  d'Arles, 
qui  reçoit  déjà  inutilement  des  fonds  sur  le  budget  de  L'Etat ,  une 
somme  qui  serait  avantageusement  employée  à  des  travaux  de 
routes;  dans  celui  de  la  Corrèze  on  dépense  de  l'argent  pour  con- 
server des  antiquités  monumentales  qui  ne  sont  d'aucun  intérêt 
pour  les.  habit  ans;  dans  la  Côte-d'Or,  on  sacrifie  i  une  restauration, 
de  mauvais  goût  de  la.  cathédrale  de  Dijon  ;  dans  le  département 
du  Doubs*  on  emploie  des  fonds  à  la  continuation  des  travaux  d'un 
arc  triomphal  de  Besançon,  qui  n'aurait  jamais  du  être  commencé  » 
dans  celui  du  Gard  c'est  encore  la  maison  carrée  de  Nîmes  qni 
absorbe  une  somme  qui  forme  à  peu  près  le  tiers  de  celle  affectée 
aux  routes  ;  dans  les  Pyrénées-Orientales ,  un  obélisque  de  Port- 
Yendres  ;  dans  le  département  de  Vaucluse  ce  sont  l'arc  de  triomphe 
et  le  théâtre  d'Orange,  qui  absorbent  environ  le  quart  du  produit 
«Tune  imposition  qui  ne  devrait  peser  sur  la  population  que  pour 
des  travaux  véritablement  utiles  au  commerce  et  à  l'agriculture  j 
dans  beaucoup  de  départemena  des  fonds  sont  faits  pour  1»  cons- 
truction ou  pour  le  rétablissement  de  monumens  expiatoires  ,  de 
statues  équestres,  de  statues  pédestres  et  d'une  foule  d'autres 
monumens  dont  plusieurs  sont  érigés  en  l'honneur  de  simples  par- 
ticuliers dont  le  souvenir  importe  fort  peu  aux  contribuables.  It 
est  à  remarquer  que  c'est  dans  les  départemena  où  les  routes  sont 
le  plus  en  mauvais  état  que  l'on  consacre  de»  fonds  à  ces  sorUs  do 
monumens. 


Digitized  by  Go( 


DÉPENSES  DE  TOUTE  MATURE  DE  CES  DEUX  CORPt.  l3J 

Nous  nous  arrêtons ,  car  nous  n'entrevoyons  pas  le  terme  ou 
nous  conduirait  Pénuniération  de  tous  les  abus,  si  nous  entrepre- 
nions de  les  signaler  tous. 

APERÇU  DES  DÉPENSES  DES  PONTS  ET  CHAUSSEES  ET  DES  BATIMENS 

CIVILS   POUR   L'EXERCICE  1829. 

Nous  avions  annoncé,  page  53o,  du  tomt  Y  de  ce  journal,  un 
aperçu  des  dépenses  des  ponts  et  chaussées  et  des  bâtimens  civils 
pour  l'exercice  1829.  Des  réflexions  ultérieures  nous  ont  fait  re- 
marquer que  nous  ne  pouvions  pas  entrer  dans  de  grands  détails 
sur  la  répartition  des  fonds  affectés  aux  travaux  des  routes  et  de* 
bâtimens  civils  pendant  cet  exercice;  d'une  part >  parce  que  le 
budget  publié  annuellement  par  le  ministre  de  l'intérieur  n'est 
qu'un  projet  auquel  les  chambres  apportent  constamment  des  modi- 
fications plus  ou  moins  considérables;  et  de  l'autre ,  parce  que  les 
budgets  des  départemens  et  de  la  ville  de  Paris,  bien  qu'ils  ren~ 
ferment  des  crédits  définitivement  réglés  pour  les  difïérens  tra* 
vaux ,  sont  néanmoins  susceptibles  de  modifications  selon  une 
foule  de  circonstances  qui  se  présentent  dans  le  cours  de  l'exer-» 
cice.  Ces  modifications  ont  lieu  la  plupart  du  temps  par  la  néces- 
sité où  l'on  se  trouve  de  détourner  des  sommes  de  leur  destination 
pour  les  affecter  à  des  dépenses  dont  on  ne  reconnaît  que  tardive- 
ment l'urgence. 

Par  toutes  ces  considérations,  nous  ne  donnerons  pas  l'aperçu 
que  nous  avions  annoncé  pour  les  exercices  dont  la  clôture  n'est 
pas  arrêtée.  Les  lecteurs  au  surplus  y  perdront  fort  peu  de  chose 9 
car  les  détails  dans  lesquels  nous  entrons  lorsqu'il  s'agit  d'un  exer- 
cice clos  ,  sont  de  nature ,  par  leur  étendue  ,  à  satisfaire  complète- 
ment leur  curiosité  ;  tandis  que  les  masses  que  nous  ne  pourrions] 
leur  offrir  que  d'après  les  projets  de  budgets ,  ne  seraient  pour, 
eux  que  des  renseignemens  très-incomplets. 
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GUIOB  DU  CHAUFFEUR  BT  DU  PROPRIÉTAIRE 

DB  MACHINES  A  VAPBUR; 
PAR  MM.  GROUVELLK  ET  JAUNEZ ,  nroaaiBuas  civils  (i). 


Les  avantages  que  les  machines  à  Tapeur  présentent  dans  un 
très-grand  nombre  de  circonstances,  comparativement  aux  antres 
moteurs  usités ,  en  ont  déjà  fait  répandre  beaucoup  l'emploi  et 
leur  promettent  des  applications  de  plus  en  plus  multipliées  dans  les 
diverses  branches  de  l'industrie  Manufactière.  La  facilité  de  disposer 
de  la  puissance  de  la  vapeur  dans  tous  les  lieux  où  l'on  trouve  de 
Peau  et  du  combustible,  la  possibilité  d'en  obtenir  de  grands  comme 
de  petits  eflëts ,  et  de  subordonner  ces  effets  ainsi  que  les  dépenses 
en  frais  d'acquisition  et  d'entretien  des  machines  ,  aux  divers 
besoins  à  satisfaire  ,  l'action  de  cette  puissance  régulière  et  indé- 
pendante des  sécheresses  et  des  gelées  ,  enfin  l'avantage  de  pouvoir 
transporter  les  machines  et  de  les  installer  partout  où  l'industrie 
assigne  à  des  usines  les  emplacemens  les  plus  convenables  ,  par  tous 
ces  motifs  ,  les  machines  à  vapeur  doivent  être  souvent  préférables 
aux  cours  d'eau  et  presque  toujours  aux  manèges  mus  par  plusieurs 
chevaux. 

Mais  les  machines  à  vapeur  si  utiles,  et  appelées  à  rendre 
tant  de  services ,  ne  laissent  pas  que  d'être  compliquées  $  elles  exi- 
gent de  la  surveillance  et  des  soins  dans  leur  conduite  ;  pour  bien 
les  goiiTerner ,  il  faut  connaître  en  quelque  sorte  les  maladies 
auxquelles  elles  sont  exposées ,  afin  de  les  prévenir  ou  de  pouvoir 
y  remédier  assez  promptement,  et  éviter  des  chômages  préjudi- 
ciables et  des  faux  frais.  Telle  est  l'importance  des  soins  et  de 


(i)  Ouvrage  in-8°  de  3o  feuilles  d'impression  avec  atlas  de  10  planches. 
Prix  9,  et  11  fir.  franc  de  port.  Chez  Malher  et  C«,  libraires,  passage 
Danphine, 
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l'intelligence  a  apporter  dans  le  choix  et  dans  l'entretien  des  ma- 
chines à  vapeur,  que  le  succès  d'une  entreprise  bonne  en  elle-même 
peut  souvent  en  dépendre. 

Combien  de  capitaux  dépensés ,  de  temps  et  de  peines  sacrifié* 
depuis  i8i5  pour  arriver  au  point  on  nous  en  sommes  aujourd'hui  ! 
Qu'il  y  a  loin ,  par  exemple  ,  de  ces  essais  infructueux  de  bateaux 
à  vapeur  faits  sur  la  Seine  en  1816 ,  â  ces  bateaux  qui  aujour- 
d'hui sillonnent  l'Océan  et  la  Méditerranée  ,  remorquent  les  bâ- 
timens  de  guerre  et  franchissent  comme  paquebots  de  grandes  dis- 
tances avec  la  plus  grande  rapidité  !  En  181 5  il  n'était  guère  per- 
mis de  prévoir  que  des  voitures  à  vapeur,  chargées  de  leur  provision 
d'eau  et  de  combustible,  traîneraient  après  elles  sur  des  chemins  de 
fer  des  convoir  de  marchandises  avec  une  vitesse  de  7  à  8  lieues  à 
l'heure  ! 

Déjà  dans  nos  ateliers  des  milliers  de  chevaux  vapeur  peuvent 
seconder  en  France  les  efforts  de  l'industrie ,  et  le  nombre  des  ma- 
chines à  vapeur  doit  augmenter  encore  de  plus  en  plus  dès  que  le 
commerce  pourra  enfin  sortir  de  cet  état  de  langueur  dans  lequel 
le  maintient  l'instabilité  des  hommes  et  des  choses,  et  dés  que  les 
industriels  ou  boutiquiers  moins  préocupés  des  garanties  de  paix  et 
de  liberté  qui  leur  sont  nécessaires ,  pourront  se  livrer  avec  con- 
fiance à  leurs  utiles  travaux. 

Les  machines  à  vapeur  sont  destinéea  &  rendre  d'immenses  ser- 
vices sur  les  eaux ,  sur  mer,  sur  terre  pour  les  transports  et  princi- 
palement dans  les  ateliers  pour  la  fabrication  (1).  Mais  pour  en  tirer 
toujours  nn  bon  parti  ,  il  importe  de  savoir  faire  un  choix  parmi 
ces  machines  de  différentes  espèces  ,  suivant  l'emploi  auquel  on 
les  destine  j  il  faut  en  faire  l'acquisition  avec  connaissance  des 


(1)  Outre  les  avantages  directs  que  présentent  ces  moteurs,  ils  en 
offrent  d'autres  encore,  car  leur  multiplication  doit  tendre  à  affranchir 
l'homme  des  travaux  pénibles  et  abrutissons ,  et  lui  permettre  déplus  en 
plus  d'exercer  son  intelligence  dans  des  travaux  plus  dignes  de  lui.  Par  la 
complication  des  mécanismes  que  ces  machines  présentent,  elles  contri- 
bueront même  à  nous  familiariser  avec  la  machinerie t  avec  ses  difficultés, 
à  développer  et  à  fortifier  en  nous  les  dispositions  et  le  tact  si  nécessaires 
dans  les  travaux  dart  pour  bien  faire  les  choses. 
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choses  -,  les  disposer  de  la  manière  la  plus  convenable  ,  et ,  lors- 
qu'elles marchent  ,  prévoir  les  divers  accîdens  auxquels  elles  sont 
exposées,  en  reconnaître  les  symptômes,  pouvoir  y  porter  remède 
à  temps  ,  et  prévenir  ainsi  de  plus  grandes  réparations,  des  chô- 
mages et  de  plus  grands  faux  frais  (i).  Un  manuel  fait  avec  cons- 
cience par  des  praticiens  capables  serait  donc  un  travail  fort  utile  ; 
MM.  Grouvelle  et  Jaunes  l'ont  entrepris  ,  et  nous  pouvons  dire  9 
d'après  l'expérience  que  nous  avons  acquise  à  nos  dépens  dans  cette 
partie,  qu'ils  ont  atteint  le  but  qu'ils  se  proposaient. 

Nous  pensons  avec  les  auteurs  de  ce  travail ,  que  les  manufactu- 
riers qui  emploient  des  machines  à  vapeur  et  ceux  qui  sont  en  posi- 
tion de  s'en  servir  ,  trouveront  réunis  et  développés  dans  Pouvrage 
que  nous  annonçons ,  les  moyens  de  maintenir  les  machines  à  vapeur 
en  bon  état ,  de  reconnaître  et  de  réparer  promptement  les  ac<  i- 
dens  auxquels  elles  sont  sujettes  ,  d'en  obtenir  tout  l'effet  dont 
elles  sont  susceptibles  avec  la  moindre  consommation  de  combus- 
tible, objet  d'autant  plus  important  que  pour  des  machines  au- 
dessus  de  6  chevaui  ,  la  consommation  de  combustible  forme  les 
2/3  environ  de  leurs  dépenses  journalières.  MM.  Jaunez  et  Grou- 
velle annoncent  que  tous  les  détails  qu'ils  exposent,  sont  les  ré* 
sultats  de  l'expérience  et  de  la  pratique  qu'ils  ont  acquises  en  con» 
duisant  et  en  montant  des  machines  à  vapeur  et  des  ateliers  ;  la 
lecture  de  leur  ouvrage  ne  nous  a  laissé  aucun  doute  à  cet  égard  , 


(1)  Quoique  nous  soyons  déjà  un  peu  plus  familiarisés  avec  le  service 
des  machines  à  vapeur,  que  nous  les  connaissions  mieux  et  qu'il  soit 
moins  difficile  de  trouv  er  des  ouvriers  en  état  de  les  conduire ,  il  n'y  au- 
rait pas  d'exagération  à  admettre  que,  dans  l'état  actuel  des  choses,  on 
ne  parvint,  par  les  chômages,  et  les  frais  d'entretien  que  Ton  pourrait 
éviter ,  par  la  production  plus  grande  et  meilleure  que  l'on  pourrait  ob- 
tenir ,  à  faire  annuellement  une  économie  de  i5o  francs  au  moins  par  force 
de  cheval ,  surtout  pour  les  faibles  machines  de  6  à  10  chevaux  le  plus 
fréquemment  employées  ,  en  apportant  dans  leur  gouverne  plus  de  soins. 
Pour  3o,ooo  chevaux  vapeur,  ce  serait  donc  une  économie  annuelle  de 
quatre  millions  cinq  cent  mille  francs  au  profit  des  producteurs  et  du 
pays,  en  n'évaluant  qu'à  3o,ooo  le  nombre  des  chevaux  vapeur  employés 
en  France!  Cet  aperçu  suffirait  seul  pour  démontrer  toute  l'importance 
tes  soins  que  l'on  doit  apporter  dans  la  conduite  des  machines  a  vapeur. 
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4t  nous  a  de  plus  convaincu  de  leur  capacité  et  de  la  conscience 
qu'ils  mettent  dans  leurs  travaux. 

Le  guide  du  chauffeur  et  du  propriétaire  de  machines  à  vapeur 
diffère  essentiellement  des  ouvrages  publiés  jusqu'à  ce  jour  sur  les 
machines  à  vapeur,  par  les  détails  intéressans  qu'il  renferme,  et  qui 
ne  pouvaient  être  bien  présentés  que  par  des  hommes  de  l'art.  Les 
tuteurs  se  sont  surtout  attachés  à  examiner  des  machines  du  sys* 
tème  de  Woolf  qui  est  le  plus  compliqué,  et  ont  passé  successi- 
vement en  revue  les  différentes  pièces  qui  les  composent  depuis 
celles  dans  lesquelles  se  forme  la  vapeur  jusqu'aux  pièces  qui  ser- 
vent à  transmettre  le  mouvement  aux  machines  de  fabrication.  Aux 
instructions  qu'ils  donnent,  on  reconnaît  sans  peine  des  hommes 
qui  ont  pratiqué  eux-mêmes  ;  ces  instructions  sont  saines  et  ne 
comprennent  pas  seulement  tout  ce  qoi  a  rapport  aux  mécanismes 
des  machines  à  vapeur ,  à  l'appréciation  de  leur  force  motrice ,  à 
la  pose  des  machines,  aux  moyens  de  bien  les  gouverner;  mais 
ces  instructions  se  rapportent  encore  à  la  valeur  relative  des  divers 
systèmes  de  machines  à  vapeur ,  au  choix  à  faire  des  machines 
suivant  le  prix  du  combustible  ,  etc.  5  à  la  manière  de  traiter  avec 
les  mécaniciens ,  enfin  à  la  comparaison  des  machines  à  vapeur 
avec  divers  autres  moteurs. 

Nous  croyons  cependant  devoir  accompagner  de  quelques  obser- 
vations l'éloge  mérité  que  nous  venons  de  faire  de  l'ouvrage  de 
MM.  Grouvelle  et  Jaunez. 

D'abord  il  nous  semble  qu'un  pareil  ouvrage  n'est  ni  par  son 
prix  ,  ni  par  tout  son  contenu 4  la  portée  des  chauffeurs,  dont  les 
auteurs  fixent  les  gages  annuels  trop  bas  ,  À  5oo  ou  600  fr.  (  pages 
3i3  et3i8),  quoiqu'ils  reconnaissent  eux-mêmes  combien  il  im* 
porte  que  ces  ouvriers  soient  intelligens  ,  soigneux  et  encouragés 
à  bien  faire.  Nous  pensons  que  MM.  Grouvelle  et  Jaunez  rendraient 
à  l'industrie  manufacturière  un  nouveau  service  ,  en  faisant  un  ex- 
trait de  leur  ouvrage  approprié  plus  particulièrement  au  service 
des  chauffeurs  ;  ce  petit  manuel  serait  alors  par  son  prix  f  comme 
par  tout  ce  qu'il  contiendrait ,  plus  à  leur  portée  ,  et  le  travail  de 
nos  deux  auteurs  deviendrait  ainsi  plu**  profitable  encore. 
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Quant  à  l'ensemble  du  livre  et  à  l'exposition  des  matières ,  peut* 
être  leur  classement  aurait-il  pu  être  plus  rationnel  î  en  effet  ,  ce 
n'est  pas  lorsque  des  manufacturiers  se  sont  déjà  pourvu  de  ma- 
chines à  vapeur  ,  qu'il  leur  importe  de  savoir  s'il  leur  serait  préfé- 
rable d'employer  un  manège  ou  un  cours  d'eau  ou  bien  une  ma- 
chine de  "Woolf  plutôt  qu'une  machine  à  basse  pression ,  et  qu'ils 
pourraient  avoir  à  s'inquiéter  de  la  manière  dont  ils  auraient  dû 
traiter  avec  les  mécaniciens ,  et  comment  leur  machine  aurait  pu 
être  mieux  installée.  D'après  le  but  de  l'ouvrage ,  il  semble  qu'il  eût 
été  préférable  de  suivre  la  marche  naturelle  des  choses  ,  de  prendre 
en  quelque  sorte  l'Industriel  qui  veut  former  un  établissement ,  à 
l'instant  où  il  est  indécis  sur  le  moteur  qu'il  adoptera  ,  de  le  guider 
pour  le  choix  qu'il  doit  faire  dans  des  circonstances  données  ,  de 
lui  enseigner  d'abord  dans  quels  cas  il  doit  employer  de  préférence 
une  machine  à  vapeur  ,  quel  est  le  système  le  plus  convenable  sui- 
vant le  prix  du  combustible  et  des  machines  ,  suivant  leurs  frais 
d'entretien  et  les  chômages  présumâmes ,  etc.  ,  comment  il  doit 
traiter  avec  les  mécaniciens ,  enfin  comment  les  machines  doivent 
être  installées,  et  puis  de  passer  aux  détails  du  service  journa- 
lier ,  à  l'examen  de  toutes  les  pièces ,  aux  soins  à  donner  aux  ma* 
chines  à  vapeur  et  aux  moyens  de  prévenir  les  détériorations  ou 
de  les  réparer.  Cette  observation  ne  se  rapporte  au  reste  qu'à  {a 
forme  et  n'a  point  d'importance  pour  le  fond  de  l'ouvrage  ;  nous 
nous  serions  même  dispensé  d'en  faire  mention,  si  l'utilité  réelle 
de  ce  livre  ne  nous  en  faisait  prévoir  une  nouvelle  édition  pour 
une  époque  rapprochée. 

Nous  n'ajouterons  pas  plus  d'importance  à  quelques  incorrections, 
mais  nous  aurions  désiré  trouver  à  la  fin  du  livre  des  errata  pour 
les  fautes  typographiques  dans  les  chiffres  qui  nous  ont  paru 
nombreuses. 

Un  atlas  de  10  planches  gravées  par  Leblanc  accompagne  l'ou- 
vrage 5  quoiqu'elles  soient  soignées  ,  il  nous  semble  qu'il  y  aurait 
cependant  quelque  petite  chose  a  dire  sur  les  dispositions  des 
hachures  et  des  ombres  dans  quelques  figures. 

Quant  à  la  substance  du  livre,  nous  donnons  une  complète  ap- 
probation à  tout  ce  qui  y  est  dit  sur  la  conduite  des  machines  à  va- 
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peur,  sur  les  soids  et  les  précautions  à  prendre.  Quelques  données 
nous  ont  cependant  psru  peu  exactes  ;  par  exemple  :  celles  sur  la 
propriété  calorique  de  la  bonne  houille  grasse  comparativement  au 
coke ,  sur  l'assimilation  dès  chaudières  en  cuivre  et  en  tôle  pour 
la  production  de  vapeur  ,  etc. 

Nous  concevons  qu'ayant  mieux  étudié  les  machines  de  Woolf  à 
deux  cylindres ,  et  que  voulant  parler  de  ce  qu'ils  possé- 
daient bien  ,  ainsi  qu'ils  le  disent  eux-mêmes  ,  MM.  Grouvelle  et 
Jaunes  aient  plus  particulièrement  insisté  sur  tout  ce  qui  se  rap- 
porte à  ces  machines.  Mais  tout  en  accordant  que  lorsqu'on  est  en 
état  de  conduire  une  de  ces  machines,  la  surveillance  de  celles  à 
basse  pression  n'offre  pas  de  difficulté ,  attendu  que  les  premières 
sont  sujettes  à  de  plus  fréquens  dérangemens  ,  soit  parce  qu'elles 
sont  plus  compliquées  ,  soit  parce  que  la  vapeur  y  agit  sous  de  plus 
grandes  pressions ,  il  n'eût  pas  moins  été  à  désirer  que  les  industriels 
qui  emploient  des  machines  à  basse  pression  ,  trouvassent  sépa- 
rément dans  le  Guide  des  propriétaires  de  machines  à  vapeur, 
les  détails  qui  se  rapportent  particulièrement  à  ces  machines. 

En  accordant  encore  que  les  machines  de  Woolf  procurent  une 
économie  notable  de  combustible  f  nous  ne  pensons  pas  qu'elles 
doivent  être  préférées  aux  machines  à  basse  pression  ,  dès  que  le 
prix  de  la  houille  dépasse  14  à  i5  francs  les  1000  kilogrammes  ; 
Car  on  doit  admettre  que  les  mêmes  soins  seront  donnés  aux  ma- 
chines des  deux  systèmes,  et  les  unes  coûtent  plus  cher,  sont  su- 
jettes à  plus  d'entretien,  durent  moins,  exposent  à  des  chômages 
dans  une  proportion  que  nous  sommes  porté  à  croire  plus  forte  que 
Celle  que  MM.  Grouvelle  et  Jaunez  ont  assignée. 

Nous  aurions  désiré  aussi  trouver  dans  l'ouvrage  quelques  don- 
nées de  plus  sur  les  machines  à  moyenne  pression  et  à  détente  avec 
un  seul  cylindre  qui ,  sauf  la  régularité  dans  le  mouvement,  offrent 
le  môme  avantage  que  les  machines  de  Woolf,  qui  sont  en  outre 
plus  simples,  ont  moins  de  frottemens  à  vaincre  et  dont  on  peut, 
à  l'aide  de  volans  d'une  plus  grande  puissance ,  corriger  l'irrégu- 
larité de  la  marche  d'une  manière  suffisante  pour  bien  des  cas. 

Au  sujet  de  la  valeur  relative  dts  mandes,  des  cours  d'eau  et 
des  machines  a  vapeur  .  '!  r.o.is  •»<-mblej  ;   <v.w  les  luteurs  font,  en 
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général,  la  part  des  machines  à  vapeur  un  peu  forte;  que  dans 
quelques  cas,  par  exemple  pour  élever  de  Peau  et  pour  d'autres 
travaux  encore ,  les  manèges  doivent  remporter  sur  des  machines 
à  vapeur,  au  moins  pour  de  faibles  puissances  de  1  et  2  chevaux  ; 
2"  que  pour  bien  discuter  la  valeur  relative  des  cours  d'eau  et  des 
machines  à  vapeur,  il  conviendrait  de  distinguer  plusieurs  cas  *  t 
de  tenir  également  compte  de  circonstances  nombreuses  et  in- 
fluentes. Ces  questions  sont  au  reste  assez  importantes  pour 
mériter  d'être  approfondies  et  développées  plus  qu'elles  ne  pou* 
raient  l'être  dans  le  Guide  du  chauffeur. 

Les  auteurs  ont  abordé  aussi  avec  franchise  la  question  d'utilité 
des  ordonnances  et  réglemens  sur  les  machines  k  vapeur  $  ils  ont 
fait  voir  que  la  plupart  de  ces  mesures  n'atteignent  pas  le  but  que 
le  Gouvernement  se  proposait ,  que  leur  effet  le  plus  assuré  est 
d'être  vexaloires  et  d'imposer  aux  manufacturiers  une  servitude 
onéreuse.  Nous  partageons  à  cet  égard  l'opinion  de  MM.  Grouvelle 
et  Jaunezj  mais  nous  ne  pensons  pas,  par  exemple,  que  ce  soit 
une  précaution  inutile  et  dangereuse  de  renfermer  une  des  soupapes 
de  sûreté  sous  une  grille,  car  on  ne  peut  guère  admettre  que  le 
chauflëur  se  permette  de  la  fixer  invariablement,  et  il  ne  peut  y 
avoir  non  plus  inconvénient  à  ce  qu'on  ne  puisse  la  décharger  eu 
partie,  car  lorsque  la  pression  delà  vapeur  augmente,  cette  pression 
plus  grande  suint  pour  la  soulever.  —  En  thèse  générale  ,  il  nous 
semble  qu'au  lieu  de  réglementer  ,  de  s'immiscer  dans  les  a  fia  ires 
particulières,  le  Gouvernement  devrait,  tant  que  l'intérêt  public 
n'est  pas  compromis ,  se  borner  à  faire  rédiger  et  à  répandre  des 
instructions  qu'il  croirait  salutaires,  et  s'en  rapporter  aux  manu- 
facturiers pour  les  soins  et  toutes  les  précautions  à  prendre,  dans 
leur  propre  intérêt,  pour  leur  sûreté  et  la  conservation  de  leurs 
propriétés. 

Nous  ajouterons  enfin  que  MM.  Grouvelle  et  Jaunez  ont  reconnu 
l'importance  qu'il  y  aurait  à  adopter  une  nomenclature  raisonnée 
et  uniforme  pour  les  différentes  pièces  qui  composent  les  machines; 
l'utilité  de  ce  travail  a  été  déjà  sentie;  mais  une  réunion  d'artistes, 
une  société  industrielle  composée  d'hommes  laborieux  et  animés  d'un 
zèle  soutenu  pour  la  seieucV,  par  exemple  la  société  de  Mulhouse  , 
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pourrait  plus  facilement  se  charger  d'un  aussi  grand  travail  et  1« 
conduire  à  sa  fin ,  lui  donner  de  l'ensemble  et  le  rendre  ainsi  tri  s- 
profitable.  Il  y  aurait  de  l'honneur  et  de  la  gloire  à  faire  un  ou- 
vrage aussi  pénible ,  car  il  serait  grandement  utile;  il  aplanirait 
bien  des  difficultés;'  une  partie  du  temps  consacré  k  l'élude  des 
mots  ,  serait  dès-lors  employée  à  l'étude  des  choses. 

L'ouvrage  de  MM.  Grouvellc  et  Jaunez  serait  moins  riche  de 
pensées  justes ,  d'observations  appuyées  sur  les  faits  ,  qu'il  mérite- 
rait encore  des  encouragemens  ;  mais  cette  production,  ainsi  que 
d'antres,  annoncent  que  déjà  la  France  compte  des  ingénieurs  civils 
suffisamment  instruits,  bons  praticiens,  passionnés  pour  les  arts 
qu'ils  professent  et  capables  de  rendre  des  services  d'autant  plus 
positifs  qu'ils*  pourront ,  par  leurs  conseils  et  leurs  travaux  ,  diri- 
ger les  efforts  des  manufacturiers,  leur  épargner  bien  des  fausses 
dépenses,  maintenir  l'industrie  dans  les  bonnes  voies  et  la  Cuire 
avancer.  Fuisse  le  nombre  de  ces  hommes  utiles  s'accroître  de  plus 
en  pins  et  attester  à  la  fois  la  diffusion  des  connaissances  théoriques 
et  pratiques  et  l'activité  du  Commerce  et  de  l'Industrie  qui  au- 
jourd'hut  languissent  daus  la  détresse,  abandonnées  par  la  con- 
fiance !  J.  Madelaine. 

MÉMOIRES  PRÉSENTÉS  A  L'ACADÉMIE  DES  SCIENCES; 
PAR  LE  COLONEL  RAUCOURT  DE  CHAR  LE  VILLE  , 

IWGKiriETTR  DES  P05TS  ET  CHAUSSÉES  DB  FRANCE. 

EXTRAIT  DU  PREMIER  MEMOIRE  LU  DANS  LA  SEANCE  DU  l4 
SEPTEMBRE  1829  ,  SUR  LA  MESURE  DES  VITESSES  DE  LA  NEVA  , 
PENDANT  L'HIVER. 

Appelé  au  service  <îe  Russie  en  1820,  j'étais  chargé  en  1824  , 
comme  colonel  des  voies  de  communication  ,  d'un  travail  sur  les 
bords  du  golfe  de  Finlande,  aux  portes  de  Sl.-Pétersbourg  p 
lorsqu'eut  lieu  la  funeste  in<  nclaiion  du  7  novembre  de  la  même 
année.  Le  lendemain,  je  proposa/  au  directeur-général  des  voies  de 
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comoiunication  de  faire  des  recherches  sur  les  causes  de  l'inonda- 
tion et  sur  les  moyens  d'en  préserver  St.-Pétersbourg.  Je  fus  aus- 
sitôt spécialement  commissionné  pour  cet  objet ,  et  je  remis  quel- 
ques mois  après  un  avant-projet,  afin  de  satisfaire  à  l'impatience 
dans  laquelle  on  était,  de  savoir  comment  je  pouvais  imaginer,  qu'il 
était  possible  de  mettre  la  capitale  à  l'abri  de  ces  désastreuses  élé- 
vations de  la  mer. 

Pour  confectionner  le  projet  définitif,  les  renseignemens  les 
-plus  indispensables  étaient  ceux  qui  pouvaient  servir  A  évaluer  le 
débit  de  la  Néva.  Or ,  il  me  fut  impossible  de  rien  trouver  sur  ce 
sujet,  bien  que  tous  les  ministères  et  tous  les  instituts  aient  reçu 
Tordre  de  me  communiquer  tout  ce  qui  était  à  leur  disposition. 
En  conséquence,  je  fis  exécuter  sur  le  champ,  par  les  officiers  qui 
étaient  sous  mes  ordres,  dus  nivelleniens,  des  sondes,  prendre  des 
profils  en  travers  ,  etc. ,  etc. ,  et  comme  nous  étions  dans  le  fort  de 
l'hiver  de  1825 ,  que  la  Néva  et  tout  le  pays  étaient  couverts  de 
glaces ,  pour  échapper  aux  erreurs  qui  pourraient  résulter  d'opé- 
rations délicates  exécutées  par  un  temps  aussi  rigoureux ,  je  résolus 
de  mesurer  moi-même  les  vitesses  de  la  Néva  ,  ainsi  que  quelques 
profils  en  travers,  afin  d'obtenir  directement  son  débouché. 

Ne  connaissant  pas  d'instrument  qui  puisse  mesurer  les  vitesses 
d'un  fleuve  à  toutes  profondeurs,  et  la  vitesse  à  la  surface  étant 
nécessairement  un  minimum  ,  je  (us  obligé  d'en  composer  un  que 
j'ai  nommé  liydrotacliimclre }  il  est  formé  d'un  cône  sur  lequel  on 
dévide  par  touis  continus  un  petit  cordeau,  qui  peut  se  développer 
en  tirant  suivant  l'axe  du  cône  sans  frottement  sensible. 

Ce  cône ,  contenu  dans  une  cage  ,  est  descendu  dans  l'eau  ,  sus- 
pendu sur  deux  cordes  ,  de  manière  que  son  axe  reste  horizontal 
et  dans  la  direction  du  courant ,  sa  pointe  étant  tournée  vers  l'aval. 
Un  flotteur  de  même  densité  que  l'eau  est  attaché  au  cordeau  «jui 
tend  à  se  dévider}  le  cordeau  maîtrisé  p:ir  l'armature  est  libre  oa 
arrêté  selon  que  l'iustrument  reste  suspendu  sur  l'une  ou  l'autre 
des  deux  cordes  qui  servent  à  le  descendre  à  la  profondeur  dtsi- 
rée;  tellement  qu'en  comptant  les  secondes  écoulées  pendant  le 
temps  de  sa  mise  en  liberté  ,  la  longueur  du  cordeau  dévidé  donne 
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Pespace  parcouru  par  le  plongeur  et  par  suite  la  vitesse  de  La 
tranche  d'eau  dans  laquelle  l'instrument  était  plongé. 

Des  observations  ont  été  faites  avec  cet  instrument  sur  la  vitesse 
du  courant  de  la  Néva  à  toutes  les  profondeurs  ,  dans  un  lieu  où  la 
section  du  fleuve  avait  900  pieds  de  large  et  60  de  profondeur. 

11  en  résulte  que  la  plus  grande  des  vitesses  ,  prises  dans  une 
même  verticale,  est  au  centre  de  la  masse  d'eau,  et  de  deux  pieds 
70  centièmes  par  seconde  ; 

Que  la  vitesse  moyenne  pour  celte  même  verticale  est  de  deux 
s  et  demi  ; 

Que  la  courbe  lieu  des  vitesses  d'hiver  est  une  ellipse  dont  le 
grand  axe  est  vertical  ;  qu'il  suffit  de  faire  deux  observations  pour 
la  déterminer  et  connaître  rigoureusement  la  vitesse  moyenne. 

La  vitesse  moyenne  générale  de  toutes  les  vitesses  de  la  section 
dans  laquelle  les  observations  ont  été  faites  était  de  deux  pieds. 

En6n  la  quantité  d'eau  débitée  par  la  Néva  était  de  80  à  85  mille 
pieds  cubes  dans  une  seconde. 

EXTRAIT  DU  SECOND  MEMOIRE  Li:  A  I.A  Sr.Af.TF.  DU  8  FEVRIER  l83o, 
SUR  LA  MESURE  DES  VITESSES  Di-.  I.A  tfhVA  PENDANT  l/ÉlÉ. 

Désirant  profiter  de  la  grande  profondeur  de  la  Néva  su* 
laquelle  je  venais  d'obtenir  le  décroissement  des  vitesses  pendant 
l'hiver,  et  lorsqu'elle  était  rou\crte  de  glaces,  j'ai  fait,  par  intérêt 
pour  la  science  ,  des  observations  analogues  pour  déterminer  le 9 
vitesses  et  la  loi  de  leur  décroissement  dans  la  verticale  ,  pendant 
l'été. 

Comme  je  prévoyais  qu'il  faudrait  élever  des  constructions  dans 
le  fleuve  et  dans  le  golfe  de  Finlande 5  que  je  voulais  y  faire  ma- 
nœuvrer une  cloche  à  plonger  d'une  grande  dimension,  à  laquelle 
j'ai  donné  le  nom  de  loge  sous-marine  et  dont  la  description  fait 
partie  de  la  collection  des  mémoires  que  je  présenterai  a  l'acadé- 
mie, il  m'était  indispensable  de  reconnaître  directement  non-seu- 
lement les  vitesses  «l'un  fleuve  ,  mais  encore  la  nature  des  pressions 
que  je  pourrais  avoir  à  redouter. 

Ainsi  je  fus  conduit  à  composer  des  instrumens  qui  fussen 
propres  à  mesurer  les  pressions  des  tranches  d'eau  à  toutes  le 
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profondeurs ,  et  si  toutefois  ces  pressions  étaient  proportionnelles 
aux  vitesses ,  ainsi  que  J'indique  la  théorie,  elles  devaient  me  donr 
ncr  un  moyen  de  vérification  des  vitesses  prises  à  l'hydrotachimètre, 
en  les  déduisant  uue  seconde  fois  des  pressions  simultanément  ob- 
servées . 

J'ai  passé  les  premiers  mois  de  Pété  de  i8a5  à  composer  quatre 
instrumens  diflërens  (  des  hydrodynamètres  ),  pour  mesurer  les 
pressions  d'une  eau  courante,  tranche  par  tranche  et  à  toutes  les 
profondeurs. 

Forcé  de  me  rendre  à  Sévostopol,  dans  la  presqu'île  de  Crimée, 
au  moment  où  l'empereur  Alexandre  allait  en  visiter  l'amirauté  , 
qui  devait  éïre  véritablement  créée  sur  ceux  de  mes  projets  que 
«a  Majesté  venait  d'approuver,  ce  ne  fut  qu'après  la  mort  inopinée 
de  ce  prince  qu'il  me  fut  possible  de  revenir  à  St.-Pétersbourg ,  et 
de  me  livrer  aux  expériences  d'été.  Enfin,  ce  nest  que  depuis 
3827 ,  époque  à  laquelle  j'ai  mis  un  terme  à  la  mission  que  j'avais 
acceptée  près  du  gouvernement  russe ,  qu'il  m'a  été  possible  de  les 
rédiger. 

Les  hydrodynamètres  dont  nous  avons  fuit  usage,  se  composent 
d'un  flotteur  de  même  densité  que  l'eau,  retenu  par  un  fil,  et  pré- 
sentant toujours  une  surface  mince  à  son  action j  cette  surface, 
poussée  à  quatre  ou  cinq  pieds  en  avant  de  l'instrument  par  Tac- 
lion  du  courant ,  communique  la  pression  qu'il  en  reçoit  sur  un 
ressort  excessivement  sensible. 

L'instrument  et  son  plongeur  sont  descendus  dans  le  fleuve  au 
moyen  de  deux  cordes,  ainsi  qu'il  a  été  dit  pour  l'hydrotachimètre. 
Ces  cordes  servent  également  à  ouvrir  et  à  fermer  l'instrument , 
en  supportant  tout  son  poids  alternativement  sur  l'une  ou  sur 
l'autre.  A  chaque  observation  ,  des  indicateurs  particuliers  rappor- 
tent à  la  surface  de  l'eau  les  pressions  en  poids  exercées  par  les 
filets  fluides  du  courant  sur  la  surface  pressée. 

D'après  ces  données,  des  quatre  instrumtns  analogues  que  nous 
avons  exécutés  et  fait  fonclionner,  le  premier  est  composé  d'un 
ressort  en  spirale;  le  second  d'un  ressort  en  arc  double;  le  troisième 
d'un  pendule  ;  par  conséquent  ce  dernier  est  tout-à-fait  indépen- 
dant des  variations  et  des  accidens  inhérens  à  l'emploi  des  ressorts 
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enfin  le  quatrième  n'est  autre  quel'hydrodynamètre  à  spirale,  mo- 
difié au  point  que  Ton  peut  faire  douze  observations  successives  & 
toutes  les  profondeurs ,  sans  être  obligé  de  le  remonter  à  la  sur- 
face :  sujétion  inévitable  avec  les  trois  premiers. 

Ces  quatre  hydrodynaniètres  terminés  ,  on  s'en  est  servi  pour  un 
grand  nombre  d'expériences  sur  la  Néva,  en  les  employant  soit 
isolément ,  soit  ensemble ,  et  dans  toutes  les  verticales  sur  lesquelles 
nous  observions  les  pressions  dues  à  la  vitesse  des  filets  fluides  , 
nous  mesurions  directement  ces  vitesses  avec  l'hydrotachimètre. 
Enfin  ,  partant  des  expériences  de  Dubuat  et  de  la  formule  qu'il  a 
donnée  pour  déduire  la  vitesse  des  pressions  observées,  nous  avons 
obtenu  la  vitesse  des  mêmes  filets  d'eau  par  deux  voies  essentielle- 
ment diverses;  et  nous  avons  acquis  la  preuve  matérielle  de  l'exac- 
titude suffisante  de  tous  nos  instrumens  et  par  suite  delà  vérité  de 
nos  observations  ,  en  les  voyant  concorder. 

Ceci  posé  ,  voici  nos  principaux  résultats  : 

Dans  tous  les  lieux  où  la  profondeur  de  l'eau  avait  moins  de 
trente  pieds  ,  les  vitesses  étaient  décroissantes  en  allant  du  fond  à 
la  surface  ;  la  courbe  lieu  de  toutes  ces  vitesses  était  encore  une 
portion  d'ellipse  ,  mais  cette  portion  d'ellipse  différait  essentielle- 
ment de  celle  trouvée  comme  lieu  des  vitesses  d'hiver;  la  plus 
grande  ordonnée  était  à  la  surface  du  fleuve. 

Lorsque  la  profondeur  de  l'eau  avait  plus  de  cinquante  pieds  ,  la 
courbe  lieu  des  vitesses  n'était  plus  une  courbe  unique. 

Une  portion  d'ellipse  pouvait  toujours  passer  par  l'extrémité 
des  vitesses ,  prises  pour  ordonnées  ,  à  trente  pieds  au-dessus 
du  fonds;  mais  au-delà,  et  jusqu'à  la  surface  du  liquide,  la  courbe 
prenait  des  formes  excessivement  variables  ,  si  bien  que  dans  un 
même  lieu  elle  offrait  tantôt  une  ligne  droite,  tantôt  une  courbe 
convexe  ou  concave ,  sans  qu'aucun  effet  apparent  indiquât  les 
causes  de  changemens  aussi  étranges. 

Ne  pouvant  attribuer  qu'à  l'action  insensible  du  vent ,  ces  alté- 
rations des  vitesses  de  la  surface  du  courant,  qui  contrastait  en- 
tièrement avec  la  marche  régulière  et  constante  des  vitesses  du» 
fond  ,  nous  prîmes  le  parti  de  nous  entourer  d'aéromètres  qui! 
évaluaient  jusqu'aux  moindres  mouvemens  de  l'air,  et  nous  recon- 
nûmes : 
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Que  les  déplacemens  de  Pair,  insensibles  pour  l'observateur  non 
prévenu  ,  rendaient  la  courbe  des  vitesses  de  l'eau  concave  par  rap- 
port à  son  axe  s'ils  étaient  opposés  au  courant;  que  ,  dans  le  cas 
contraire  ,  celte  courbe  devenaifconvexe. 

Celte  influence  devenait  plus  prononc/e  avec  le  courant  d'air ,  et 
la  courbe  pouvait  se  fermer  comme  en  hiver  par  l'action  réglée 
d'un  grand  vent.  Cette  action  de  l'air  se  faisait  ressentir  d'une 
manière  bien  appréciable ,  jusqu'au  filet  d'eau  à  trente  pieds  au- 
dessus  du  fond,  et  Taxe  horizontal  de  l'ellipse  lieu  des  vitesses 
des  tranches  inférieuses ,  variait  assez  sensiblement  selon  sa  di- 
rection. 

Lorsque  la  Neva  avait  une  profondeur  au-dessous  de  vingt  pieds, 
les  effets  du  vent  étaient  difficilement  appréciables  ,  à  moins  qu'il 
ne  devienne  bien  prononcé. 

On  a  observé  que  pour  cette  profondeur  et  à  l'état  calme,  la 
plus  grande  vitesse  était  à  la  surface  de  lYau  ,  tandis  qu'avec  une 
profondeur  d'eau  de  60  pieds  ,  la  plus  grande  vitesse  n'était  plus 
à  la  surface  ,  mais  au  centre  ,  et  une  sorte  de  courbe  ,  bien  près 
d'être  une  ligne  droite,  devenait  le  lieu  des  vitesses,  continuant 
l'ellipse  du  fond  et  s'inclinant  légèrement  vers  son  axe. 

Ainsi  il  ne  peut  plus  être  permis  de  dire  que  les  plus  grandes 
vitesses  des  eaux  courantes  sont  exclusivement  au  centre  ou  à  la 
surface  ,  puisque  cette  vitesse  maximum  peut  changer  de  place,  et 
qu'elle  est  démontrée  ,  par  la  puissance  des  faits ,  fonction  de  la 
vitesse  du  courant ,  de  la  profondeur  de  la  masse  d'eau  et  de  la 
direction  des  vents  ,  lors  même  qu'ils  sont  insensibles. 

LETTRE  SUR  LA  FORMATION  DE  LA  GLACE  FT  LA  TEMPE- 
RATURE DE  L'EAU  AU  FOND  DES  RIVIÈRES, 

ADRESSÉE  A  M.  N AVIER ,  MEMBRE  DE  l'aCADÉMIE  DES  SCIENCES, 
ET  COMMUNIQUÉE  PAR  CE  SAVANT  DANS  LA  SEANCE  DU  l5 
FÉVRIER  l83o. 


Monsieur  , 

(•A  note  que  vous  avez  lue  à  la  dernière  séance  de  l'académie 
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des  sciences  sur  la  formation  de  la  glace  au  fond  de  l'eau  ,  ayant 
appelé  l'attention  sur  ce  sujet ,  peut-être  trouverez-vous  les  faits 
suivans  ,  résultats  des  observations  que  j'ai  faites  à  Saint-Péters- 
bourg, sur  la  Néva,  assez  intéressants  pour  faire  suite  à  votre  pre- 
mière communication. 

Sans  autre  but  que  de  bien  connaître  la  masse  d'eau  du  fleuve 
dont  je  voulais  mesurer  les  vitesses  et  les  pressions  à  toutes  profon- 
deurs ,  j'avais  composé  un  appareil  dont  je  donnerai  la  description 
dans  les  mémoires  qui  font  suite  aux  travaux,  relatifs  à  l'inonda- 
tion de  Saint-Pétersbourg,  dont  j'ai  entretenu  l'institut. 

Cet  appareil  que  j'ai  nommé  hydrobaroskope  et^qui  contient  un 
thermomètre ,  jouit  de  la  propriété  de  rapporter  la  température 
de  la  tranche  d'eau  dans  laquelle  on  le  plonge ,  même  à  60  pieds 
de  profondeur.  Le  i3  mars  1826  ,  je  me  transportai  sur  la  Néva, 
sa  largeur  était  d'environ  mille  pieds  ,  sa  plus  grande  profondeur 
de  63  pieds  ;  ayant  fait  percer  plusieurs  trous  sur  la  glace  en  se 
rapprochant  de  Tune  des  plages  ,  voici  le  résumé  de  plusieurs  ob- 
servations. La  température  moyenne  de  l'air  était,  depuis  quelque- 
temps  ,  à  quatre  degrés  au-dessus  de  zéro.  A  la  première  station,  à 
quatre  cents  pieds  du.bord  ,  le  fleuve  ayant  63  pieds  de  profondeur , 
et  le  courant  de  l'eau  près  du  fond  environ  vingt  pouces  par  se- 
conde ,  la  température  de  Peau  à  la  surface  fut  trouvée  à  zéro ,  mais 
au  fond  elle  était  de  moins  de  deux,  degrés  $  après  avoir  répété 
plusieurs  fois  la  même  observation  ,  nous  fumes  obligés  d'en  croire 
nos  yeux. 

Ayant  attaché  un  filet  et  une  sonde  à  l'hydrobaroskope  ,  avec  le 
boulet  qui  en  déterminait  l'immersion  ,  on  s'assura  que  le  fond 
était  du  gros  gravier  d'un  centimètre  de  grosseur  moyenne  ,  sans 
apercevoir  aucun  glaçon. 

A  la  deuxième  station  ,  la  surface  de  la  glace  était  augmentée 
d'épaisseur ,  si  bien  que  de  deux  pieds  qu'elle  avait  au  milieu  du 
fleuve  ,  elle  finit  par  en  avoir  plus  de  cinq  ,  et  qu'il  fut  impossible 
de  la  percer  à.  trente  pieds  du  bord.  La  constance  des  ouvriers  se 
rebuta  après  avoir  fait  une  excavation  de  sept  pieds  sans  trouver 
J'eau. 

La  profondeur  du  fleuve  était  de  41  pieds,  sa  vitesse  près  du 
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fond  de  quelques  ponces  ,  la  température  à  la  surface  toujours  à 
téro  ;  celle  du  fond  fut  trouvée  de  un  degré  au-dessus  de  zéro  ,  et 
des  glaçons ,  de  quelques  pouces  d'épaisseur,  détachés  du  sol  et  im- 
prégnés de  sable ,  furent  rapportés  par  le  filet. 

A  la  troisième  station  ,  à  70  pieds  de  la  plage  ,  la  profondeur 
de  Peau  était  de  26  pieds,  et  la  vitesse  du  fond  absolument  nulle. 
Après  la  chute  de  l'appareil ,  on  vit  s'élever  des  glaçons  du  fond 
encore  imprégnés  d'une  terre  glaise  ,  grisâtre  ;  leur  base  était  for- 
mée d'une  glace  assez  compacte  ,  leur  épaisseur  ,  qui  était  de  6  à 
S  pouces,  se  trouvait  composée  de  cristaux  de  plus  en  plus  divisés, 
ce  qui  la  rendait  terne  ,  légère  et  friable. 

La  température  de  la  surface  était  encore  à  zéro  ,  et  la  tempé- 
rature du  fond  était  seulement  d'un  quart  de  degré  au-dessous. 

A  la  quatrième  station  ,  étant  parvenu  à  percer  un  trou  plus 
près  du  bord  ,  la  Néva  y  était  absolument  stagnante  ,  et  toute  la 
masse  d'eau  était  remplie  de  cristaux  de  glace  détachés  entr'eux 

aiusi  qu'on  le  remarque  pour  les  sels  au  milieu  de  leurs  eaux  de 
cristallisation. 

Présumant  que  cet  abaissement  de  température  de  fond  était 
particulier  aux  eaux  courantes  ,  je  fis  des  observations  sur  un 
lac  situé  À  quelques  verstes  de  Saint-Pétersbourg  ;  sa  surface  , 
en  contact  avec  la  glace  ,  était  aussi  à  zéro  degré ,  mais  la  tem- 
pérature s'élevait  de  deux  et  trois  degrés  en  approchant  du  fond. 

Enfin  ,  après  m 'être  servi  de  plusieurs  thermomètres  pour  cons- 
tater cette  singularité  ,  que  je  ne  pouvais  d'abord  expliquer  ,  j'ai 
en  quelque  sorte  acquis  la  preuve  de  fait  de  cet  abaissement  de 
température  des  eaux  courantes  ,  en  répétant  Ta  même  expérience 
pendant  l'hiver  de  1 826  à  1 827 ,  et  comme  la  température  moyenne 
de  l'air  était  de  6  degrés  ,  l'hydrothernaomètre,  plongé  à  63  pieds 
sous  l'eau  ,  est  descendu  jusqu'à  trois  degrés  au-dessous  de  zéro. 

Enfin ,  le  même  instrument  a  successivement  indiqué  des  tem- 
pératures plus  rapprochées  de  zéro  ,  à  mesure  que  la  saison  est 
devenue  moins  rigoureuse  j  il  a  donné  zéro  à  la  surface  et  au 
fond  de  la  Néva  pendant  le  dégel ,  et  indiqué  des  températures 
plus  élevées  à  la  surface  de  l'eau  pendant  le  printemps. 
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J'ai  fait  part  de  ces  observations  à  plusieurs  membres  de  l'aca- 
démie des  sciences  de  Saint-Pétersbourg  ,  qui  m'avaient  promis 
de  les  répéter. 

Si  l'on  veut  entreprendre  l'explication  de  ces  deux  phénomènes, 
on  peut  trouver  la  cause  de  la  formation  de  la  glace.au  fond  des 
rivières  dans  la  diminution  des  vitesses  de  l'eau. 

La  raison  qui  empêche  toutes  les  eaux  peu  courantes  de  prendre 
en  masse ,  dans  le  manque  d'air  et  les  pressions  des  tranches  supé<* 
rieures  qui  rendent  difficile  le  nouvel  arrangement  des  molécules 
de  l'eau  ,  et  son  accroissement  de  volume. 

Et  dès  que  la  température  peut  s'abaisser  an-dessous  de  xéro  , 
sans  qu'il  y  ait  congélation  complète  ou  partielle  dans  les  courans  , 
il  serait  tout  simple  que  les  molécules  les  plus  froides  devinssent 
les  plus  voisines  du  fond  ,  par  un  mouvement  intérieur  et  inverse 
de  l'ébullition ,  si  l'on  n'avait  remarqué  d'ailleurs  que ,  sous  la 
pression  atmosphérique,  les  molécules  de  l'eau  qui  passent  à  des 

températures  au-dessous  de  zéro,  devenaient  de  plus  en  plus  lé- 
gères. En  serait-il  donc  autrement  sous  la  pression  de  deux  et 
trois  atmosphères? 

Le  colonel  Raucourt  de  Charlevilxe. 

LETTRE  ADRESSÉE  A  M.  LE  PRESIDENT  DE  L'ACADEMIE  DES 

SCIENCES. 

■ 

SÉANCE  DU  22  FETRIFR  l83o. 


Monsieur  le  Président, 
M.  Ara  go  et  M.  Thénard  ayant  demandé  dans  la  dernière 
séance  de  l'Académie  si  les  eaux  de  la  Néva  étaient  douces  ou  sa- 
lées dans  le  lieu  où  j'ai  observé  leur  abaissement  de  température 
au-dessous  de  zéro  ,  voici  les  renseignemens  que  je  puis  donner  à 
cet  égard. 

L'hydrothermomètre  me  rapportait  à  chaque  expérience  des  eaux 
du  fond  ;  elles  étaient  douces,  pures  et  paraissaient  tout-à-fait 
semblables  aux  eaux  de  la  surface. 
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Je  puis  d'ailleurs  fournir  les  moyens  de  reconnaître  si  ces  eaux 
Tiennent  du  lac  Ladoga  ou  du  golfe  de  Finlande.  Les  eaux  du  lac 
servent  à  tous  les  besoins  des  habita ns  de  Pétersbourg ,  dont  le 
sentiment  d'accord  avec  les  analyses  qui  en  ont  été  faites,  s'accorde 
pour  nous  autoriser  à  dire  que  les  eaux  de  la  Neva  sont  de  l'eau 
douce. 

Les  eaux  du  golfe  de  Finlande  sont  très-peu  salées  ,  et  l'on  en 
boit  encore  à  d'assez  grandes  distances  de  Pétersbourg.  Le  golfe  de 
Finlande  n'a  point  de  marée  sensible,  les  élévations  d'eau  marquées 
sont  irréguliéres  et  causées  par  les  vents. 

Le  lieu  de  mes  observations  était  le  même  que  celui  où  j'ai 
mesuré  les  vitesses  du  fleuve  à  une  lieue  et  demie  dans  l'intérieur 
des  terres.  La  différence  du  niveau  de  la  Néva  ,  de  là  à  son  embou- 
chure, était  d'environ  deux  pieds. 

La  vitesse  de  la  Néva  étant  de  deux* pieds  par  seconde  et  son 
cours  ayant  environ  seize  lieues  (  63  verstes)  ,  le  fluide  fera  une 
lieue  en  deux  heures,  et  toute  la  Néva  se  renouvellera  en  3a  heures  ; 
ainsi,  en  supposant  que  les  eaux  du  golfe  pussent  remonter  dans  le 
fleuve,  32  heures  après  une  inondation ,  la  Néva  ne  contiendra  pas 
une  goutte  d'eau  salée. 

Les  plus  grandes  élévations  des  eaux  du  golfe  de  Finlande  sont 
de  16  pieds  au-dessus  de  son  niveau  ordinaire;  le  maximum 
delà  rapidité  de  l'ascension  peut  êlrede  deux  pieds  dans  une  heure, 
de  trois  pieds  en  deux  heures ,  etc. ,  etc.  11  a  fallu  neuf  heures  à  la 
dernière  inondation  pour  s'élever  de  16  pieds. 

Dans  l'hiver  la  couche  de  glace  qui  couvre  le  golfe  empêchant 
l'action  du  vent ,  les  élévations  de  l'eau  sont  deux  et  trois  fois 
moins  hautes  et  moins  rapides. 

Or  ,  la  Néva  roulant  dans  son  lit ,  dont  les  bords  sont  escarpés  , 
avec  sa  vitesse  de  une  lieue  en  deux  heures  et  3o  pieds  de  pro- 
fondeurs réduites  au  minimum  ,  peut  accumuler  en  trois  heures ,  en 
supposant  qu'elle  soit  arrêtée ,  le  double  de  ses  eaux  ,  de  son  em- 
bouchure au  lieu  d'où  l'on  a  observé.  En  conséquence  elle  pourrait 
s'élever  de  dix  pieds  par  heure  ;  et  quelque  soient  les  diminutions 
que  nous  fassions  dans  ce  calcul  approximatif,  pour  tenir  compte 
de  la  perte  des  vitesses  à  mesure  que  l'eau  s'élève  ,  ainsi  que  de 
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l'inclinaison  des  berge»,  il  est  bien  évident  que  l'élévation  de  la 
Néva  ne  sera  pas  moindre  de  deux  pieds  par  heure  ;  qu'ainsi  les  eaox 
do  golfe  de  Finlande  ne  pourront  jamais  remonter  jusqu'au  lieu  de 
son  cours  où  nous  avons  observé  l'abaissement  de  température  déjà 
signalé,  et  dont  l'anomalie  doit  être  recherchée  autre  part  que  dans 
la  supposition  de  la  présence  d'une  eau  salée. 

Nous  avons  vu  que  3a  heures  après  une  inondation  de  16  pieds, 
laïîéva  seraitencore  de  l'eau  douce ,  et  les  journaux  de  l'élévation 

des  eaux  du  golfe,  que  j'ai  sous  les  yeux, pendant  le  mois  de  mes 
observations  n'en  portent  pas  le  maximum  à  plus  d'un  pied,  varia- 
tion dont  l'effet  n'aura  même  pas  été  sensible  sur  les  eaux  de  l'em- 
bouchure des  bras  du  fleuve  ,  ce  qui  ne  peut  laisser  aucun  doute 
sur  la  douceur  de  l'eau,  dont  l'abaissement  de  température  nous  a 
frappé. 

Le  colonel  Raucourt  de  Chaele ville. 
SEANCE  PUBLIQUE  ANNUELLE 

DES  QUATRE  ACADÉMIES, 

Du  samedi  24  avril  x83o, 
P11ÉS1DÉE  PAR  M.  P.  S.  GIRARD , 

PRÉSIDENT  DE  L'ACADÉMIE  KOYAXS  DES  SCIENCES. 

JV.  B,  Tous  les  travaux  scientifiques  de  nos  habiles  et  savans 
ingénieurs  doivent  trouver  place  dans  ce  recueil ,  et  quoique  le 
discours  qu'on  va  lire  ne  soit  qu'une  pièce  d'ouverture  et  en  quel- 
que sorte  d'apparat ,  qu'il  appartienne  plutôt  aux  trois  académies 
parlantes  qu'à  celie  des  Sciences  en  particulier  ,  nous  pensons  que 
nous  ne  devons  pas  moins  l'insérer ,  et  nous  espérons  que  nos  lec- 
teurs approuveront  nos  motifs;  c'est  que  le  discours  de  M.  Girard 
est  une  pièce  très-  remarquable  par  les  excellens  principes  qui  s'y 
trouvent  contenus,  et  qu'il  est  l'œuvre  d'un  ingénieur  des  ponts 
et  chaussées  qui  a,  en  ce  moment,  l'honneur  de  présider  l'académie 
des  Sciences.  A.  C. 
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En  ouvrant  la  séance ,  M.  le  président  de  l'académie  royale  des 

Sciences  a  dit  : 

Messieurs,  un  monarque  législateur  qui  trouva  long-temps 
dans  le  culte  des  muses  de  nobles  délasseinens  et  l'oubli  des  torts 
d'une  fortune  adverse,  a  voulu  que  les  quatre  académies  de  l'Ins- 
titut de  France  ,  réunies  dans  cette  enceinte  ,  y  vinssent  solennel- 
lement chaque  année  resserrer  les  nœuds  de  leur  confraternité.  Dis- 
pensateur éclairé  delà  considération  due  aux  sciences,  aux  lettre  et 
aux  arts,  il  a  voulu  que  tous  ceux  qui  marchent  les  premiers  dans  les 
diverses  carrières  ouvertes  à  notre  intelligence  fussent  honorés  des 
mêmes  distinctions,  et  que  la  gloire  acquise  à  chacun  d'eux  par  le 
succès  de  ses  propres  travaux  s'accrût  encore  de  la  gloire  acquise 
par  les  travaux  de  tous  les  autres.  Quel  plus  grand  encouragement 
pouvait  exciter  l'émulation  parmi  nous,  provoquer  et  soutenir  de 
généreux  efforts?  Rendons-en  grâce  à  l'auguste  auteur  de  la  Charte 
et  unissons  aujourd'hui  nos  hommages  au  tribut  de  reconnaissance 
que  la  France  entière  décerne  à  sa  mémoire  pour  les  institutions 
qu'il  nous  a  données  ,  et  qui  seront  à  jamais  un  monument  de  sa 
sagesse. 

Cependant,  Messieurs,  ce  n'est  pas  au  seul  titre  d'académicien 
ni  aux  distinctions  qui  peuvent  en  rehausser  le  prix  que  vous  devez 
la  haute  estime  à  laquelle  vos  justes  prétentions  s'élèvent  ;  vous  la 
devez  à  la  liberté,  à  l'indépendance  de  vos  suffrages.  Tout  mérite 
éminent  est  destiné  à  devenir  l'objet  de  votre  choix  5  de  quelque 
côté  que  vous  l'ayez  reconnu,  vous  l'appelez  dans  vos  rangs  et  l'y 
placez  avec  honneur.  Ainsi,  le  désir  et  l'espérance  d'y  être  admis 
donnent  de  la  persévérance  au  génie,  et  du  charme  aux  austérités 
de  l'étude.  Ainsi  ,  quelque  fréquens  que  soient  nos  regrets  pour 
les  pertes  que  nous  avons  à  déplorer  ,  un  feu  toujours  pur  est  entre- 
tenu  sur  les  autels  de  la  science  et  dans  le  sanctuaire  des  lettres. 

L'élévation  de  vos  senti  mens  prend  sa  source  dans  l'amour  de  la 
justice  et  de  la  vérité  ;  jamais  pour  leur  défense  vous  n'avez  hésité 
à  faire  entendre  les  accens  de  votre  conviction.  Devenue  un  besoin 
de  notre  siècle,  la  libre  expression  de  la  pensée  a-t-elle  été  dans 
ces  derniers  temps  menacée  dVl  re  asserv  ie  ?  soudain  des  voix  élo- 
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quentes  et  consciencieuses  se  sont  élevées  du  milieu  de  tous  pour 
réclamer  cet  éternel  privilège  de  la  raison  humaine  ,  et  le  reven- 
diquer comme  un  héritage  envahi ,  bien  autrement  précieux  que  le* 
faveurs  passagères  de  la  fortune  ou  du  pouvoir. 

Heureusement  les  préjugés  ne  peuvent  désormais  employer 
contre  les  progrès  de  la  raison  que  des  armes  sans  force  et  sans  vertu. 
L'orage  qui  avait  excité  vos  alarmes  s'est  promptement  dissipé 
sous  l'influence  de  l'opinion  des  sages;  il  vous  appartenait  de  la 
proclamer;  vous  avez  obéi  à  votre  vocation,  et  l'indépendance 
littéraire  dont  vous  avez  offert  l'exemple ,  accroissant  votre  renom- 
mée ,  vous  a  donné  de  nouveaux  droits  à  la  considération  publique^ 
à  l'estime  des  gens  de  bien. 

Cette  estime  et  cette  considération  forment  l'honorable  cortège 
dont  vous  marchez  accompagnés.  Elles  donnent  du  poids  à  voa 
paroles ,  et  les  font  recueillir  avec  plus  de  confiance  et  de  respect 
par  cette  génération  studieuse ,  qui  est  accoutumée  à  se  presser 
autour  de  vous  dans  tous  les  lieux  consacrés  à  la  propagation  des 
lumières  ;  soit  que  vous  y  soyez  appelés  pour  initier  aux  plus  pro- 
fondes abstractions  de  la  science  un  auditoire  attentif;  soit  que  vous 
lui  fassiez  admirer  les  merveilles  de  la  création  ,  ou  que  vous  sou- 
leviez  devant  lui  un  coin  du  voile  dont  la  nature  cache  ses  mystères; 
soit  que  portant  le  flambeau  de  la  critique  et  de  la  philosophie  sur 
l'histoire  des  peuples  qui  ont  autrefois  occupé  la  terre ,  ou  qui 
l'occupent  aujourd'hui  ,  vous  instruisiez  la  jeunesse  qui  vous  écoute 
à  tirer  des  révolutions  passées  ou  des  évènemens  contemporains  , 
d'utiles  leçons  pour  l'avenir;  soit  qu'en  lui  rendant  familières  Les 
beautés  de  notre  littérature  ,  vous  lui  fassiez  apprécier  les  inépui- 
sables richesses  dont  les  lettres  grecques  et  romaines  nous  ont 
transmis  l'héritage;  soit  enfin  qu'unissant  l'exemple  aux  préceptes, 
quand  vous  animez  la  toile  ou  le  marbre ,  vous  développiez  les 
heureuses  dispositions  de  vos  élèves ,  et  les  rendiez  habiles  à  sur- 
monter les  difficultés  sans  nombre  dont  la  pratique  de  l'art  est 
hérissée  ;  quelque  branche  de  nos  connaissances  que  vous  ayez 
cultivée,  vous  en  répandez  les  fruits  avec  largesse;  des  successeurs 
dignes  de  vous  se  forment  à  votre  école  ;  vous  nourrissez  les  espé- 
rances de  la  patrie  ;  vous  lui  préparez  de  nouvelles  gloires. 

C'est  en  étendant  le  domaine  de  ses  facultés  intellectuelles  que 
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l'homme  mérite  d'en  avoir  été  doué  ,  et  qu'il  se  montre  véritable- 
ment digne  du  rang  élevé  auquel  la  Providence  l'a  placé.  11  entrait 
dans  les  desseins  de  cette  Providence  que  le  plus  beau  de  ses  ouvra- 
ges travaillât  continuellement  lui-même  à  sa  propre  perfection. 
Elle  lui  a  donné  le  besoin  du  savoir ,  et  du  savoir  déjà  acquis  naît 
chaque  jour  le  besoin  d'apprendre  encore.  Voilà  l'explication  natu- 
relle de  cette  ardeur  d'apprendre  dont  on  ne  fut  jamais  plus  uni- 
versellement animé  qu'à  i'épt  >que  où  nous  vivons}  voilà  pourquo 
les  sciences  et  les  lettres  sont  plus  en  honneur  que  jamais  partout 
où  la  lumière  de  la  civilisation  a  pénétré.  Mais,  Messieurs  ,  qu'il 
nous  soit  permis  de  le  dire  ,  et  de  nous  en  glorifier  :  la  France  est 
depuis  long-temps  leur  terre  de  prédilection.  Sur  quelle  terre  ,  en 
eflet,  a-t-on  dédié  plus  de  temples  à  leur  culte?  dans  quelle  con- 
trée l'accès  de  ces  temples  a-t-il  été  rendu  plus  facile?  Ceux  qui 
se  présentent  pour  y  consulter  les  oracles  n'ont  aucune  épreuve  à 
subir.  On  ne  leur  demande  ni  quels  ils  sont  ,  ni  d'où  ils  viennent. 
11  leur  suffit  de  manifester  le  désir  d'y  puiser  l'instruction  ,  et  tout 
aussitôt  s'ouvrent  devant  eux,  et  ces  riches  dépôts  qui  sont  les  ar- 
chives de  la  science  et  du  génie,  et  ces  musées  divers,  où  les  ma- 
gnificences de  la  nature  et  les  chefs-d'œuvre  de  l'art  excitent  à 
l'envi  l'admiration.  Ces  inestimables  trésors  acquis  par  tant  de 
soins  et  de  persévérance,  et  que  nous  pourrions  presque  appeler 
le  fruit  de  nos  épargnes  ,  nous  -m»  partageons  la  jouissance  avec  tous 
ceux  qui  attachent  quelque  prix  à  l'obtenir  \  trésors  vraiment  natio- 
naux ,  ils  sont  devenus  la  propriété  du  inonde  entier.  Nous  n'avons 
conservé  sur  eux  que  le  droit  d'en  faire  les  honneurs,  et  nous 
l'exerçons  avec  uue  libéralité  bienveillante  qu'aucune  rivalité  euro- 
péenne ne  nous  a  jusqu'à  présent  contestée. 

Il  est  réservé  à  la  France  d'aplanir  les  voies  de  la  civilisation  et 
d'y  marcher  la  première.  Puisse-t-elle  remplir  à  jamais  cette  glo- 
rieuse destinée!  Pour  nous  tous ,  Messieurs  ,  qni  fûmes  appelés 
pendant  quelques  instans  à  concourir  aux  progrès  des  connaissances 
utiles  qu'il  est  donné  à  l'homme  d'acquérir  pour  devenir  meilleur 
et  plus  heureux  ,  efforçons-nous  aussi  de  remplir  cette  tâche ,  et 
de  laisserqucujue  chose  qui  rende  après  nous  témoignage  de  notre 
vie  !  Que  le  succès  des  travaux  auxquels  nous  l'aurons  consacrée 
marque,  s'il  est  possible,  de  quel^iu-s  traits  dans  l'histoire,  le 
règne  d'un  monarque  vénéré  qut  ne  cesse  de  les  encourager  de  sa 
royale  protection  ;  prince  éminemment  Français  ,  qui,  se  retrouvant 
parmi  nous,  ne  voulut  être  salué  qne  comme  un  Français  de  plus , 
et  dont  l'avènement  au  trône  a  été  signalé  par  un  mémorable  bien- 
fait ,  celui  de  la  presse  affranchie  \  la  première  de  nos  libertés  publi- 
pliques  ;  la  garantie  de  toutes  les  aulres. 
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RAPPORT 

SUR  LA  CAISSE  D'ÉPARGNE  ET  Î)E  PRÉVOYANCE  j 

PAR  M.  NAVIER,  inoewiettr  en  chef  des  powts  bt  chaussées  , 

MEMBRE  DE  l'aCADEMIE  DBS  SCIENCES. 

LU  A  LA  SEANCE  PUBLIQUE  ANNUELLE  DES  QUATRE  ACADEMIES  * 

DU  SAMEDI  ,  24  AVRIL  l83o. 

Quoique  la  question  des  caisses  d'épargne  puisse  sembler  * 
àu  premier  abord  ,  ne  pas  rentrer  entièrement  dans  le  cadre  de 
notre  journal ,  elle  ne  doit  pas  moins  y  trouver  une  place  ,  parce 
que,  sous  plusieurs  rapports,  elle  ne  lui  est  pas  étrangère.  D'abord, 
ces  sortes  de  questions  ont  besoin  ,  pour  être  clairement  présentées 
au  public ,  d'avoir  été  méditées  par  des  esprits  profondément  versés 
dans  l'étude  des  sciences  positives  ;  ensuite  il  faut  qu'elles  soient 
offertes  au  peuple  par  l'intermédiaire  des  hommes  les  plus  instruits 
du  pays  ,  afin  qu'elles  leur  inspirent  la  plus  grande  confiance  pos- 
sible. Sous  ces  deux  rapports  ,  MM.  les  ingénieurs  ,  dont  le  plus 
grand  nombre  lit  notre  recueil ,  sont  placés  au  premier  rang  dans 
la  société.  Tous  possèdent  des  connaissances  supérieures  ;  par  leur 
éducation  et  leur  position  dans  le  monde,  ils  exercent  une  heu- 
reuse influence  sur  le  public  ;  ils  sont  toujours  écoutés  avec  la  pins 
grande  déférence  par  les  diverses  classes  de  la  société  ,  et  par  celle 
des  pauvres  ,  plus  particulièrement ,  dont  ils  dirigent  souvent  les 
travaux.  Il  est  donc  bon,  et  d'une  utilité  reconnue,  qu'ils  pren- 
nent connaissance  du  rapport  remarquable  sur  cette  importante 
question  ,  dont  M.  Navier  avait  été  chargé  par  l'académie  des 
sciences  ,  et  qui  déjà  a  valu  à  son  auteur  des  marques  d'estime  et 
de  reconnaissance  de  tous  les  vrais  philanthropes. 

MM.  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  liront  ce  rapport 
avec  un  double  plaisir,  parce  qu'ils  y  trouveront  l'historique  com- 
plète des    caisses   d'épargne,  et  acquerront  la  preuve  que  |es 
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membres  de  leur  corps  savant  ne  sont  pas  plus  étrangers  aux 
questions  d'économie  publique  qu'aux  plus  grandes  difficultés  de 
la  science ,  et  aux  admirable  conceptions  des  travaux  d'arts  dont 
ils  couvrent  le  sol  de  la  France.  Il  leur  appsrtient  donc  ,  bien 
mieux  qu'à  d'autres ,  de  s'associer  à  une  entreprise  qui  ne  peut  que 
les  honorer  ,  puisqu'elle  a  pour  but  l'extirpation  de  la  mendicité  ; 
car  ,  on  ne  doit  pas  s'y  méprendre,  les  caisses  d'épargne  portent 
avec  elles  le  principe  de  la  destruction  des  maisons  de  refuge  ,  qui 
ne  sont  elles-mêmes ,  selon  nous  ,  que  des  maisons  d'encourar 
gement  pour  la  paresse.  Nous  livrons  à  nos  lecteurs  cette  impor- 
tante question  ,  bien  digne  d'occuper  leur  attention. 

Nous  leur  soumettrons  également  notre  opinion  au  sujet  de 
cette  science  qu'on  appelle  improprement ,  d'après  l'idée  que  nous 
nous  en  formons  ,  science  de  ^économie  politique  ,  et  à  laquelle 
il  conviendrait  peut  être  mieux  de  donner  le  nom  de  science  de 
l'économie  publique.  Mais  ,  quoiqu'il  en  soit  du  nom  ,  il  nous 
semble  encore  que  ,  jusqu'à  présent ,  les  hommes  qui  se  sont  oc- 
cupés de  cette  science  et  qui  ont  fait  dessus  des  traités  et  autres 
ouvrages  que  leurs  élèves  ou  partisans  appellent  classiques,  sont 
loin  de  mériter  cet  honneur.  Notre  opinion  provient  de  ce  que 
nous  pensons  que  pour  faire  des  ouvrages  parfaits ,  dans  toute  es- 
pèee  de  science  ,  il  faut  d'abord  posséder  les  connaissances  théo- 
riques indispensables  pour  bien  comprendre  le  sujet  qu'on  veut 
traiter  ,  et  à  plus  forte  raison  lorsqu'il  s'agit  de  fonder  la  science 
elle-même  et  de  faire  des  ouvrages  qui  deviennent  la  loi  commune 
pour  tous  ceux  qui  s'en  occupent.  Quelles  sont  les  connaissances 
préliminaires  que  doit  posséder  un  publiciste  en  économie  publi- 
que ?  Ce  sont  incontestablement  celles  qu'on  désigne  sous  le  litre 
général  de  connaissances  positives  ,  et  plus  particulièrement  celles 
physiquo-inathématiques.  Or  ,  quel  est  le  publiciste  connu  en  éco- 
nomie politique  qui  les  possède  ?  Aucun  ,  que  nous  sachions.  De 
cet  état  d'ignorance  qn'est-il  résulté  ?  Que  ceux  d'entr'eux  qui  ont 
le  plus  de  réputation  ont  écrit  des  choses  si  extraordinaires  et  qui 
s'éloignent  tellement  du  bon  sens,  qu'on  a  peine  à  croire  que  ce 
soit  le  fruit  des  méditations  d'hommes  tant  «oit  peu  raisonnables. 
Par  exemple  :  il  vous  diront  que  l'école  polytechnique  est  inutile, 
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et  que  si  le  public  a  besoin  d'ingénieurs  il  paiera  pour  en  former, 
ihais  comme  il  l'entendra.  Ils  ajouteront  que  les  astronomes  ne 
«ont  pas  nécessaires  au  bien-être  général,  que  par  conséquent  une 
nation  ne  doit  rien  faire  pour  en  avoir ,  et  au  contraire  supprimer 
ceux  qu'elle  peut  entretenir  :  que  ,  cependant,  si  quelques  indi- 
vidus ne  peuvent  se  passer  d'astronomie  ,  tels  que  les  marins  et 
d'autres  encore,  ces  individus  paieront  pour  avoir  des  astrono- 
mes ,  etc. ,  etc.  Nous  ne  pousserons  pas  plus  loin  toutes  les  cita- 
tions qu'on  pourrait  faire  pour  prouver  combien  le  système  de  ce* 
hommes  est  absurde ,  et  combien  le  genre  de  leurs  connaissances 
s'éloigne  du  genre  de  celles  qu'il  faut  avoir  pour  bien  comprendre 
cette  science  et  en  poser  les  bases  dans  des  ouvrages  classiques. 

1  Nous  conclurons  de  là  <jue  la  science  de  l'économie  publique  est  à 
fonder  ,  et  qu'elle  ne  peut  l'être  que  par  des  hommes  profondément 
versés  dans  les  sciences  positives  ,  et  particulièrement  dans  les 
mathématiques  $  qu'il  est  incontestable  que  les  élevés  de  l'école 
polytechnique  ,  et  tous  ceux  qui  ont  fait  les  mêmes  études  ,  sont 

;  seuls  capables  de  s'en  occuper  uti|enient  :  d'où  il  résulte  que  cette 
science  est  parfaitement  du  domaine  des  ingénieurs  ,  et  que  par- 
Conséquent  ils  liront  avec  intérêt  l'article  de  M.  Navier.      A.  C. 

L'académie  a  demandé  un  rapport  sur  les  comptes  des  opéra- 
tions delà  caisse  d'épargne  et  de  prévoyance,  qui  lui  ont  été  com- 
muniqués par  M.  Benjamin  Delessert,  président,  et  l'un  des  fon- 
dateurs de  cet  établissement. 

L'objet  essentiel  de  l'institution  de  la  caisse  d'épargne  est  de  pro- 
curer aux  classes  nombreuses  de  la  société ,  dont  l'existence  est 
fondée  sur  leur  travail  et  sur  an  gain  modique  et  journalier,  un 
emploi  sûr  et  profitable  des  plus  faibles  économies. 

Cette  caisse  a  été  fondée  par  une  ordonnance  royale  du  29  juil- 
let 1818.  Les  premiers  moyens  d'établissement  ont  consisté  dans 
la  jouissance  d'un  local,  et  dans  une  somme  de  mille  francs  de  rente, 
dues  aux  actionnaires  de  la  compagnie  royale  d'assurances.  Le  duc 
de  La  Rochefoucauld-Liancourt  en  a  été  le  premier  président  :  la 
liste  des  fondateurs  ne  contient  que  des  noms  habitués  à  inspirer 
l'estime  et  la  confiance.  On  y  distingue  ceux  delà  plupart  des  hono. 
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0  râbles  députés  à  qui  la  capitale  a  remis  plusieurs  fois  la  défense  de* 

libertés  publiques  et  des  intérêts  de  l'Etat. 

La  caisse  d'épargne  a  été  constituée  de  la  manière  suivante.  Ov 
reçoit  cliaque  dimanche  tous  les  dépôts,  depuis  on  franc  jusqu'à 
600  fr.  Les  sommes  supérieures  à  12  fr.  produisent  on  intérêt  de 
5  pour  100  par  an,  réglé  à  la  fin  de  chaque  mois.  Elles  sont  em- 
ployées à  acquérir  des  rentes  sur  Pétat ,  au  nom  de  la  caisse  j  et 
lorsque  le  compte  d'un  déposant  a  produit  une  rente-de  5o  f.  ,  l'ins- 
cription en  est  faite  en  son  nom.  Personne  ne  peut  laisser  en  dépôt 
on  capital  surpassant  2,000  fr.  Les  dépôts  peuvent  être  retirés  à 
volonté,  en  prévenant  huit  jours  d'avance.  Vingt-cinq  directeurs, 
élus  parmi  les  fondateurs  ,  et  dont  les  fonctions  durent  cinq  années , 
ont  l'administration  supérieure  de  la  caisse,  administration  qui  est 
entièrement  gratuite. 

La  création  de  cet  établissement  présente  un  spectacle  bien 
digne  d'intérêt  et  malheureusement  trop  rare.  On  voit  souvent,  s 
la  vérité ,  des  hommes  riches  consacrer  au  soulagement  des  mal- 
heureux, une  partie  de  leur  superflu.  Mais,  pour  les  fondateurs  èe 
la  caisse  d'épargne,  cette  bienfaisance  ne  suffit  plus  à  leur  raisoi 
éclairée,  à  leur  zèle  pour  le  perfectionnement  de  la  société.  Tous 
sont  occupés  d'affaires  personnelles  ou  publiques  importantes  :  et 
néanmoins  ce  n'est  plus  seulement  leur  argent  qu'ils  veulent  don- 
ner au  pauvre ,  ce  sont  leurs  démarches  et  leur  soins.  Us  ont  re- 
connu qu'il  fallait  s'efforcer  d'élever  l'état  moral  du  peuple,  de 
développer  chez  lui  le  sentiment  delà  prévoyance.  Pour  y  parvenir, 
des  pairs  de  France,  des  députes,  les  plus  riches  banquiers  de 
Paris  ,  se  font ,  à  leurs  propres  frais ,  les  agens ,  les  intendants  du 
pauvre,  les  administrateurs  de  ses  modiques  épargnes.  Semblable 
à  ces  médecins  généreux ,  dont  la  fortune  secourt  les  besoins  de 
l'indigent ,  et  qui  consacrent  leur  art  au  soulagement  de  ses  souf- 
frances. 

Depuis  sa  fondation,  les  réglemens  de  celte  caisse  ont  reça 
quelques  modifications  :  le  maximum  des  dépôts  a  été  réduit  de 
600  fr.  à  200,  à  100,  et  enfin  à  5o  fr.  L'administration  étant 
gratuite,  il  ne  convenait  pas  qu'un  établissement  consacré  à  U 
bienfaisance  pût  devenir  pour  le  public  nn  moyen  de  spéculation» 


Digitized  by  Google 


PAR  M.  NAVIEH.  2f»t 

t-.e  gouvernement  ayant  autorisé  la  création  d'inscriptions  de  renie 
* u -dessous  de  5o  fr. ,  les  ouvriers  économes  deviennent  plus  lot 
propriétaires  d'inscriptions  prises  en  leur  nom,  et  la  caissse  cesse 
plus  promptement  d'être  responsable  des  dépôts.  Les  détails  de  la 
comptabilité  ont  été  perfectionnés.  On  tient  compte  maitenaot 
des  intérêts  des  moindres  sommes ,  à  partir  du  jour  même  où  elle 
aont  déposées. 

Le  duc  de  La  Rochefoucauld  a  conservé  jusqu'à  sa  mort  la  prési- 
dence de  la  caisse  d'épargne  :  celte  fonction  n'était  point  donnée 
par  le  ministère.  Il  sera  désormais  impossible  de  parler  de  cet 
tomme  vénérable  sans  (aire  naître  en  même  temps  deux  souvenirs 
bien  opposés  :  celui  d'une  vie  consicrée  à  l'exercice  de  toutes  les 
•vertus  $  celui  d'une  mort  que  l'implacable  esprit  de  parti  s'est  vai- 
nement efforoé  de  flétrir  par  de  lâches  outrages.  Le  duc  de  La 
Rochefoucauld ,  qui  appartenait  à  l'académie  des  sciences,  a  été 
remplacé  dans  cette  présidence  par  M.  Benjamin  Deiessert,  que 
l'académie  compte  également  parmi  ses  membres. 

On  voit,  parle  compte  des  opérations  de  la  caisse  en  1826  ,  huit 
ans  après  sa  création,  qu'elle  avait  fait  de  grands  progrès  et  obtenu 
«l'impor tans  résultats.  La  totalité  des  sommes  déposées  pendant  ces 
huit  années  dépassait  26  millions  de  francs.  On  avait  remboursé 
en  argent  près  de  9  millions,  et  délivré  des  inscriptions  pour 
6i3tooo  fr.  de  rente.  L'élévation  progressive  du  prix  des  fonds 
publics  avait  procuré  des  bénéfices  :  si  l'établissement  eût  liquidé 
■ses  opérations  à  cette  époque,  l'actif  eût  surpassé  le  passif  de  plus 
d'un  million.  Le  mode  de  comptabilité  avait  été  amélioré  :  une 
somme  de  44>5oo  fr.  par  an  suffisait  à  la  dépense  des  bureaux  ,  où 
l'on  recevait  chaque  semaine  i,5oo  à  2,000  versemens,  et  où  l'on 
tenait  des  comptes  distincts  pour  plus  de  20,000  personnes.  Le  local 
avait  été  accordé ,  depuis  quelques  années,  par  M.  le  duc  de  Gaëlc» 
gouverneur  de  la  banque  de  France. 

Les  résultais  qui  viennent  d'être  exposés  supposent  que  beaucoup 
de  bien  avait  été  fait.  Il  est  impossible  de  ne  pas  donner  quelque 
part  dans  la  reconnaissance  qui  lui  est  due  à  l'auteur  d'un  écrit  qu* 
ne  sera  point  oublié,  l*es  Trois  visites  de  NI.  Bruno  ;  ouvrage 
'ngenieux,  dù  à, la  phuuj  de  Léuioatcy  ,  et  que  l'on  croirait  écrit 
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par  Franklin.  Lémontey  vit  encore  dans  la  mémoire  de  ses  nom» 
bfeux  ainis,  et  ii  ne  reste  rien  à  ajouter  aux  traits  de  son  éloge? 
prononcé  dans  cette  enceinte  par  on  savant  illustre,  qui  occupe  sa 
place  à  l'académie  française  (1  ).  Dans  l'écrit  dont  nous  parlons, 
le  style  de  l'auteur  ,  ordinairement  brillant  d'ironie  et  d'épigram- 
mes,  est  devenu  simple  et  touchant.  L'académicien  s'est  fait  l'ins- 
tructeur ,  ou  plutôt  Pami  du  peuple.  Il  lui  montre  les  maux  de  la 
dissipation  et  de  l'imprévoyance ,  les  biens  du  travail  et  de  l'éco- 
nomie. 11  lui  enseigne  à  fuir  la  loterie ,  et  le  guide  à  la  caisse  d'é-^ 
pargne. 

Quel  contraste  présentent  les  loteries  avec  l'institution  dont 
nous  nous  occupons  en  ce  moment  î  Celle-ci  ,  due  à  la  noble  géné- 
rosité de  quelques  hommes  bienfaisans ,  qui  ont  voulu  rendre  le 
peuple  plus  sage  et  plus  heureux  :  les  loteries,  au  contraire,  fon- 
dées par  ces  gouvernemens  avides  ,  qui  ne  dédaignaient  aucun 
moyen  d'arracher  aux  classes  les  plus  pauvres  du  peuple  les  fruits 
de  ses  travaux,  si  péniblement  recueillis;  qui  ne  rougissaient  point 
d'appeler  publiquement  une  nation  entière  au  plus  inégal  de  tous 
les  jeux,  en,  irritant  les  passions  par  l'image  trompeuse  d'une  for- 
tune acquise  sans  travail  et  sans  prudence;  qui,  pour  le  succès  de 
leur  entreprise,  devaient  s'attacher  à  maintenir  le  peuple  dans  une 
aveugle  ignorance  !  Car  si  les  esprits  étaient  éclairés ,  la  loterie 
serait  détruite. 

■ 

Depuis  1826  la  caisse  d'épargne  0  fait  des  progrès  considérables. 
Dans  le  cours  de  cette  année  les  dépôts  s'étaient  élevés  à  3, 600,000 
francs.  Ils  se  sont  élevés  à  4î6oo,ooo  fr»  en  ^27,  à  6.100,000 
francs;  en  1828,  à  6,3oo,ooo  francs  en  1829.  Ainsi  les  opé- 
rations delà  caisse  ont  doublé  en  trois  ans.  Pendant  cet  in- 
tervalle, la  valeur  moyenne  des  dépôts  n'a  pas  différé  sensiblement 
de  45  fr.  On  désirerait  avec  raison  que  cette  valeur  fût  encore 
plus  petite.  L'institution  s'approcherait  davantage  du  véritable 
but  que  ses  fondateurs  se  sont  proposé  ,  et  qui  consiste  À  donner  à 
tous  les  moyens  de  mettre  à  profit  les  moindres  économies. 

A  la  fin  de  1829  la  totalité  des  sommes  versées ,  depuis  lét&bli»- 
se trient  de  la  caisse  ,  dépassait  43, 200,000  fr.  Les  rentes  dont 

(0  M.Fourier,  secrétaire  perpétuel  de  l' Académie  des  Sciences. 
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«lie  «tait  dépositaire  représentaient  nn  capital  de  1 2,600,000  fr. 
Les  intérêts  on  arrérages  de  rentes  avaient  accru  les  sommes  dé- 
posées de  3,8oo,ooo  fr. 

Pendant  le  cours  de  l'année  1828,  le  nombre  des  nouveaux  dé- 
posan s  s'est  élevé  à  12,800.  Les  versemens  de  chaque  dimanche 
ont  été  moyennement  de  1 17,900  fr. ,  et  le  nombre  moyen  des 
déposans  de  2,600.  On  a  distingué  les  diverses  classes  de  personnes 
auxquelles  ils  appartenaient  :  les  principales  sont  celles  des  ou- 
vriers ,  qui  forment  seuls  le  tiers  du  nombre  total  ;  les  domes- 
tiques, qui  en  forment  le  quart;  les  mineurs  un  huitième;  les 
employés  et  les  marchands,  chacun  un  douzième;  les  rentiers  un 
trentième.  Les  deux  sexes  sont  en  proportion  à  peu  près  égale  sur 
l'ensemble  des  déposans  5  mais  il  y  a  plus  de  femmes  que  d'hommes 
dans  les  domestiques  et  les  rentiers ,  tandis  que  les  ouvriers 
comptent  plus  d'hommes  que  de  femmes. 

L'élévation  du  prix  des  fonds  publics  a  obligé  de  réduire  à  4 
pour  cent,  à  partir  du  1"  janvier  1829,  l'intérêt  des  sommes  pla- 
cées dans  la  caisse  ,  et  insuffisantes  pour  l'achat  de  1  o  fr.  de  rente. 
Ce  changement,  prévu  par  les  réglemens,  n'a  apporté  aucune  di- 
minution dans  le  montant  des  dépôts. 

Cette  élévation  progressive  de  la  valeur  des  rentes  payées  par 
l'Etat  n'avait  présenté  d'abord  que  des  avantages  :  les  bénéfices 
qui  en  sont  provenus  servent  à  payer  quelques  frais  de  gestion, 
et  forment  une  garantie  pour  les  sommes  qui  n'ont  pu  encore  être 
converties  en  rentes  au  nom  des  déposans.  Ces  sommes  s'élevaient 
au  commencement  de  1829,  à  3, 200,000  fr.  ;  et  de  plus  la  caisse 
était  à  cette  époque  dépositaire  de  570,000  fr  de  rentes  en  5  pour 
cent ,  appartenant  aux  déposans ,  et  qui  ne  leur  étaient  pas  encore 
livrées.  Dans  le  cas  d'une  baisse  sensible  des  fonds  publics,  ils 
auraient  été  exposés  à  perdre  sur  leurs  fonds  ;  et  des  personnes  in- 
habiles a  apprécier  les  chances  des  placemens  de  ce  genre  ,  auraient 
pu  adresser  aux  directeurs  des  reproches,  mal  fondés  sans  doute t 
mais  auxquels  cependant  ils  ne  seraient  point  demeurés  insensibles. 
Ces  difficultés  les  occupaient  depuis  quelques  années  :  ils  sentaient 
la  nécessité  de  mettre  leurs  opérations  à  l'abri  des  fluctuations  du 
prix  des  cilets  publics ,  cl  des  chances  de  remboursement  ;  et  M. 
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Benjamin  Delessert  avait  demandé  en  1828,  dans  le  cours  de  la 
discussion  de  la  loi  des  finances,  la  création  d'un  fonds  spécial, 
«itïècté  aux  placemens  des  caisses  d'épargne  et  de  secours  mutuel. 
Cette  disposition  a  été  prescrite  par  une  ordonnance  royale  du  3 
juin  1829  ,  et  insérée  dans  la  loi  votée  dans  le  cours  de  lu  mémo 
année.  Les  caisses  d'épargne  autorisées  par  ordonnance  royale  , 
dont  l'administration  supérieure  est  gratuite,  où  les  versement 
sont  limités  à  5ofr.  par  semaine,  et  le  capital  déposé  à  2,000  fr. , 
sont  admises  à  placer  leurs  fonds  au  trésor,  qui  en  paie  un  intérêt 
léglé  à  4  pour  cent  pendant  les  années  1829  et  iH3o.  En  enga- 
geant le  gouvernement  à  adopter  cette  mesure ,  les  fondateurs  de  I4 
«aisse  d'épargne  ont  completté  leur  ouvrage,  et  procuré  à  cet 
établissement  toute  la  sécurité  qui  peut  appartenir  aux  institutions 
humaines. 

Les  élablissemens  de  ce  genre  commencent  à  se  former  dans  les 
déparlemens.  On  en  comptait  au  commencement  de  l'année  dernière 
onze,  dont  les  principaux  étaient  placés  à  Lyon,  Bordeaux  ,  Rouen  , 
^Nantes,  Marseille,  et  Metz.  Mais,  à  l'exception  de  la  caisse  de 
Bordeaux,  qui)  depuis  sa  création  jusqu'au  commencement  de  1829, 
avait  reçu  plus  de  6  millions,  ils  n'ont  produit  que  de  faibles  ré- 
sultats. Cela  peut  provenir  en  grande  partie  des  variations  de  la 
\aleur  des  fonds  publics  et  du  peu  de  faveur  accordé  à  ce  genre  d« 
•placement  dans  les  départemens.  La  création  d'un  fonds  spécial 
lait  disparaître  cet  obstacle,  et  l'on  doit  espérer  que  ces  utiles  ins- 
titutions prendront  par  la  suite  un  plus  grand  essor. 

Après  avoir  exposé  l'origine  et  les  progrès  de  la  caisse  d'épargne 
et  de  prévoyance ?  il  ne  sera  par  hors  de  propos,  pour  en  mieux 
apprécier  l'utilité  et  pour  se  former  une  idée  plut  exacte  des  ré- 
sultats que  l'on  peut  eu  attendre,  de  jeter  un  coup-d'œil  sur  les 
élaLlissemens  du  même  genre  qui  existent  en  Angleterre. 

On  sait  que  les  lois  anglaises  sur  les  pauvres,  dont  il  n'existe 
d'exemple  chez  aucune  autre  nation  ,  datent  du  régne  d'Elisabeth. 
L'objet  principal  de  ces  lois  était  d'instituer  dans  chaque  paroisse 
une  administration  chargée  de  procurer  du  travail  aux  ouvriers 
qui  n'en  avaient  pas,  et  d'imposer  les  propriétaires  pour  subvenir 
h  la  subsistance  des  pauvres  hors  d'état  de  gagner  leur  vie.  Mais 
on  n'avait  pas  prévu  combien  il  serait  difficile  de  créer  du  travail 
pour  ceux  qui  n'en,  trouveraient  pas  d'eux-mêmes;  et  le  droit 
dangereux  d'établir  et  de  régler  la  taxe  avait  été  donné  à  un  trop 
petit  nombre  de  personnes,  et  à  des  personnes  trop  peu  intéressées 
à  la  maintenir  dans  de  justes  limites.  De  plus,  les  secours  destinés 
aux  pauvres  étaient  regardés  comme  une  obligation  imposée  par 
la  loi;  comme  un  droit  acquis  pour  tout  homme  tombé  dans  Pin- 
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Agence,  sans  que»  Ton  dût  avoir  égard  à  son  caractère  ,  à  sa  con^ 
duile,  aux  circonstances  qui  Pavaient  réduit  à  cet  état. 

Les  conséquences  de  ces  dispositions  ne  tardèrent  pas  à  se  dé- 
velopper, d'abord  avec  lenteur,  puis  d'une  manière  très-rapide, 
lorsque  les  énormes  dépenses  des  dernières  guerres  eurent  augmenté) 
dans  une  grande  proportion ,  le  fardeau  des  taxes  qui  pèsent  prin- 
cipalement sur  les  classes  inférieures.  Après  les  événemens  de 
181 5,  les  chambres  du  parlement  s'occupèrent  de  cet  objet.  H 
fut  constaté  que  la  taxe  des  pauvres,  que  Ton  estimait  au  com- 
mencement du  dernier  siècle  à  a5  millions  de  francs,  s'était  élevée 
en  1776  À  près  de  44  millions,  en  1785  a  55  millions,  en  i8o3  à 
i36  millions,  en  18 15  à  178  millions.  Ainsi,  de  1785  à  181 5, 
cette  taxe  avait  plus  que  triplé.  On  estima  le  nombre  moyen  des 
pauvres  au  dixième  du  nombre  total  des  habitans.  Dans  certaines 
années,  en  181 1  par  exemple,  le  huitième  de  la  population  avait 
participé  aux  secours  publics.  Le  tiers  des  habitans  de  plusieurs 
paroisses  était  entretenu  sur  la  taxe  des  pauvres.  Les  nombres 
précédons  ne  s'appliquent  qu'à  l'Angleterre.  Cette  administration 
avait  été  dirigée  en  Ecosse  avec  plus  de  prndence.  On  avait  évité 
l'établissement  des  taxes  forcées.  Les  secours  étaient  pris  sur  des 
dons  volontaires,  et  n'étaient  point  accordés  indistinctement; 
aussi  le  nombre  des  pauvres  était-il  beaucoup  moins  considérable. 

L'Angleterre  fut  effrayée  de  ces  résultats*  Comment  se  vanter 
en  effet  des  brillans  progrès  de  l'agriculture  et  des  arts  mécaniques  , 
des  améliorations  dues  à  l'esprit  d'association,  à  l'emploi  d'im- 
menses capitaux  appliqués  à  produire  avec  plus  de  promptitude  et 
d'économie  tous  les  objets  de  consommation,  en  substituant  les 
forces  naturelles  au  travail  de  l'homme,  si  le  résultat  de  ces  per- 
fectionne ni  ens  devait  être  de  réduire  à  l'inaction  une  partie,  du 
peuple;  si  l'on  se  trouvait  désormais  obligé  de  nourrir,  sans  en 
exiger  aucun  travail ,  et  dans  un  état  de  dégradation  morale,  une 
portion  considérable  de  la  population?  On  sentit  qu'il  était  néces- 
saire de  chercher  des  remèdes  à  cet  état  de  choses,  d'obliger  les 
classes  inférieures  à  s'occoper  elles-mêmes  de  leur  sort,  de  ranimer 
chez  elles  le  sentiment  de  la  prévoyance.  On  se  rappela  ces  belles 
paroles  de  Tacite,  qui  n'ont  pas  moins  d'autorité  quoique  l'histo- 
rien les  ait  placées  dans  la  bouche  de  Tibère,  oc  Si  tous  les  pauvres 
ce  étaient  admis  à  demander  des  secours,  l'état  s'épuiserait  avant 
«  que  leurs  besoins  ne  fussent  satisfaits...  L'industrie  languit,  la 
ce  paresse  est  encouragée ,  si  l'on  n'a  rien  à  craindre  ou  à  espérer 
te  de  soi-même.  Tous  attendent  sans  inquiétude  les  secours  d'au- 
ç<  trui,  inutiles  ù  eux-mêmes,  onéreux  à  nous.  x> 

Deux  moyens  principaux  furent  employés.  On  changea  l'admi- 
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nistration  de  la  taxe  par  un  acte  du  3i  mars  1819.  Les  droits  drs 
pauvres  furent  restreints  :  on  obligea  ceux  à  qui  cela  n'était  pas 
impossible  de  soutenir  leurs  en  fans  et  leurs  proches  parens.  Le 
pouvoir  d'imposer  fut  remis  à  des  comités  formés  des  principaux 
propriétaires,  intéressés  à  ce  qae  la  taxe  ne  s'accrût  pas,  et  qui, 
dans  la  distribution  des  secours,  durent  avoir  égard  au  caractère 
et  à  la  conduite  des  pauvres.  Le  second  moyen  consista  dans 
l'adoption  de  plusieurs  mesures  destinées  à  favoriser  rétablissement 
des  caisses  d'épargne  (savings  banks)  et  des  sociétés  de  bienfai- 
sance (benefitsocicties),  appelées  communément  sociétés  amicales 
(fiiendly  socle  ties). 

Un  des  plus  grands  obstacles  qui  s'opposent  à  l'amélioration  du 
caractère  et  de  l'état  des  ouvriers  est  sans  doute  la  difficulté  de 
placer  avec  sûreté  de  très-petites  sommes.  Lorsque  des  hommes  ne 
peuvent  ni  garder  entre  leurs  mains  leurs  économies  sans  risquer 
de  les  perdre  ou  d'en  être  dépouillés,  ni  les  déposer  en  des  mains 
sures,  il  est  aisé  de  concevoir  qu'ils  employant  leur  argent  à  se 

Îrocurer  les  jouissances  qui  sont  à  leur  portée.  On  croit  que  l'idée 
'une  banque  uniquement  destinée  à  recevoir  et  à  faire  fructifier 
les  économies  des  pauvres  a  été  conçue  par  Benthara ,  qui  publia 
en  1797  le  plan  d'un  établissement  de  ce  genre  dans  les  Annales 
d'agriculture  de  Young;  et  la  première  application  de  ce  principe 
parait  être  due  à  une  dame,  M"  Priscilla  Wakefield  ,  qui  établit 
en  i8o3,  à  Tottenham  ,  gros  bourg  situé  à  quelques  milles  de 
Londres,  une  banque  pour  les  ouvriers  et  domestiques,  dont  les 
fonds  étaient  confiés  à  un  certain  nombre  de  riches  propriétaires. 
Des  établissemens  semblables  furent  fondés  en  Ecosse,  en  1807  et 
dans  les  années  suivantes  :  l'argent  était  placé  dans  les  banques' 
des  comtés,  autorisées  par  des  chartres.  Mais  ce  sont  les  adminis- 
trateurs de  la  banque  de  Bath,  établie  en  1808,  qui  ont  eu  l'idée 
Fondamentale  d'employer  les  sommes  déposées  à  acquérir  des 
rentes  sur  l'état ,  et  de  procurer  ainsi  aux  pauvres  les  moyens  de 
devenir,  par  l'accumulation  de  leurs  épargnes,  propriétaires  dans 
les  fonds  publics.  Au  moyen  de  cette  disposition,  les  placemens 
ont  acquis  une  entière  sécurité,  et  les  administrateurs  ont  cessé 
d'être  responsables  de  la  plus  grande  partie  des  dépôts.  C'est  le 
principe  qui  a  été  appliqué  à  la  caisse  d'épargne  de  Paris. 

La  grande  extension  que  l'établissement  des  banques  d'épargne 
a  prise  dans  ces  dernières  années  en  Angleterre ,  est  principalement 
dne  aux  mesures  adoptées  par  le  Gouvernement,  dans  une  suite 
d'actes  parlementaires  dont  le  premier  a  été  passé  en  1817.  Ces 
banques,  lorsque  l'administration  supérieure  est  gratuite,  et  lors- 
que  les  dépôts  faits  par  chaque  personne  ne  dépassent  pas  2,55o  fr. 
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la  première  année  ,  et  la  moitié  de  cette  somme  les  années  suivantes  y 
sont  admises  à  verser  leurs  fonds  à  la  banque  d'Angleterre,  au 
compte  des  commissaires  de  la  dette  nationale.  Ces  fonds  portent 
.  un  intérêt,  ré^lé  d'abord  a  4  1/2  pour  cent,  mais  que  Ton  a  réduit 
en  1828  à  3  4/5.  Les  banques  ne  doivent  tenir  compte  aux  dépo- 
sais que  d'un  intérêt  de  3  2/5 ,  ce  qui  donne  les  moyens  de  pour- 
voir aux  frais  de  gestion ,  et  de  former  un  fonds  de  garantie.  Les 
régleniens  doivent  être  présentés  à  l'approbation  des  juges  de  paix 
des  comtés;  et  l'on  s'est  attaché  à  faciliter  et  à  rendre  moins  coû- 
teuses les  poursuites  tjue  les  intéressés  peuvent  être  dans  le  cas 
d'exercer  devant  les  tribunaux. 

A  côté  des'  banques  d'épargne  se  placent  les  sociétés  de  secours 
mutuel,  ou  sociétés  amicales.  Il  ne  s'agit  plus  ici  d'accumuler  les 
^économies  du  pauvre,  pour  en  former  un  capital  qui  demeure 
à  sa  disposition,  et  qu'il  est  toujours  le  maître  de  dissiper.  Les 
souscripteurs  dessociétés  amicales  s'assujétissent  à  une  contribution 
déterminée,  payée  chaque  mois,  au  moyen  de  laquelle  ils  ac- 
quièrent le  droit  de  recevoir  des  secours  également  déterminés  , 
lorsque  la  maladie  ou  la  vieillesse  les  mettent  dans  l'impossibilité 
de  se  livrer  au  travail.  Dans  la  plupart  de  ces  sociétés,  on  pourvoit 
également,  au  moyen  des  contributions  mensuelles,  à  l'entretien 
des  veuves  et  des  enfans  en  bas  âge,  et  même  aux  frais  de  sépul- 
ture. Les  pertes  résultant  des  blessures,  des  maladies,  ou  d'une 
mort  prématurée,  deviennent  presque  insensibles,  parce  qu'elles 
se  trouvent  réparties  entre  un  grand  nombre  d'hommes,  et  sur  la 
.vie  entière  de  chacun  d'entre  eux.  Les  associations  de  ce  genre 
sont  très-anciennes,  et  il  en  existe  dans  plusieurs  contrées  de 
.l'Europe.  Elles  se  rattachent  évidemment  à  ces  réunions  d'ouvriers  , 
si  connues  en  France  sous  le  nom  de  compagnons  du  devoir  9  et 
dont  quelques-unes  prétendent  avoir  pris  naissance  dans  l'Orient. 
Mais  ces  dernières  ne  présentent  pas  les  mêmes  caractères  de  sé- 
curité et  de  prévoyance,  et  n'ont  jamais  cherché  à  s'organiser 
.d'une  manière  stable,  sous  la  protection  des  lois. 

Les  premiers  rrglemens  publics,  établis  par  le  parlement  d'An- 
gleterre en  faveur  des  sociétés  amicales,  datent  de  1793.  Plusieurs 
actes  se  sont  succédé  depuis  cette  époque  jusques  en  1819.  L'objet 
que  l'on  s'est  principalement  proposé  est  d'assurer  l'existence  des 
associations,  en  assujétissant  les  réglemens  à  l'approbation  des 
juges  de  paix  des  comtés,  et  à  l'examen  de  personnes  exercées  à 
calculer  les  chances  delà  mortalité;  en  facilitant  les  poursuites 
qu'elles  peuvent  être  dans  le  cas  de  porter  devant  les  tribunaux  \ 
en  recevant  leurs  fonds ,  aussi  bien  que  ceux  des  banques  d'épargne, 
"jans  une  caisse  pnWique  qui  en  paie  l'intérêt.  Sous  l'empire  de 
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ces  nouvelles  lois,  les  sociétés  amicales  ont  pris  tine  très-grande 
extension  Ou  estimait  en  1820  qu'elles  embrassaient  en  Angleterre 
le  huitième  de  la  population,  et  qu'elles  distribuaient  annuellement 
des  secours  pour  une  valeur  de  38  millions  de  francs.  Elles  forment 
désormais  un  élément  important  de  l'organisation  sociale.  Un 
habile  écrivain  (1)  les  signale  avec  raison  comme  un  des  exemples 
les  plus  frappans  des  vertus  que  l'on  peut  observer  dans  un  peuple. 
Si  Ton  remarque  en  effet  qu'en  Angleterre  les  lois  sur  les  pauvres 
donnent  à  l'ouvrier  tombé  dans  l'indigence  une  existence  assurée, 
ce  ne  sera  pas  sans  admiration  que  l'on  verra  des  hommes,  presque 
entièrement  privés  d'éducation ,  prendre  sur  eux-mêmes  assex 
d'empire  pour  se  former  spontanément  en  sociétés  amicales ,  et 
Vhnposer  des  privations,  afin  de  n'être  pas  obligés  de  recourir  à 
la  charité  publique,  et  de  vivre  jusqu'à  la  fin  de  leurs  jours  sur  le 
produit  de  leur  travail  ;  dans  un  pays  surtout  où  les  classes  élevées 
ne  montrent  que  trop  souvent  un  désir  ardent  de  s'enrichir  aux 
dépens  de  la  fortune  de  l'état. 

Les  banques  d'épargne  sont  des  institutions  purement  écono- 
miques et  financières  :  l'ordre  et  la  sûreté  des  placemens  en  sont 
les  bases  principales.  Mais  il  n'en  est  pas  de  même  des  sociétés 
de  secours  mutuel ,  où  il  est  nécessaire  d'établir  d'exactes  propor- 
tions entre  les  contributions  des  membres  ,  et  les  secours  qu'exigent 
la  maladie  et  la  vieillesse.  La  constitution  de  ces  sociétés  exige 
l'appréciation  des  chances  de  mortalité  et  de  maladie,  et  les 
précautions  applicables  à  tous  les  établissemens  où  les  résultats 
dépendent  d'élémens  incertains.  Les  théories  du  calcul  des  proba- 
bilités trouvent  ici  une  de  leurs  applications  les  plus  importantes. 

Ces  théories  sont  nées' en  France,  et  ont  reçu  parmi  nous  leurs 
plus  grands  développemens.  C'est  aussi  à  un  membre  de  l'Académie 
des  sciences  de  Paris,  à  Deparcieux,  que  l'on  doit  le  premier  re- 
cueil de  faits  relatifs  aux  lois  de  la  mortalité  humaine  qui  aient 
présenté  une  exactitude  et  une  authenticité  entièrement  satisfai- 
santes. L'auteur  s'occupait  'principalement  de  l'évaluation  des 
rentes  viagères ,  qui  étaient  alors  considérées  comme  un  mode 
avantageux  d'opérer  les  emprunta  publics.  Des  établissemens  d'un 
autre  genre,  et  particulièrement  les  sociétés  d'assurance  sur  la  vie  , 
dont  les  premières  datent  en  Angleterre  du  règne  de  la  reine  Anne, 
avaient  déjà  donné  lieu  à  des  recherches  analogues.  Il  existe  dans 
ce  pays  plusieurs  ouvrages  iinportans,  où  sont  traitées  en  détail 
les  questions  variées  qui  se  rapportent  aux  transactions  dans  les- 
quelles la  durée  incertaine  de  la  vie  entre  comme  élément.  Il  sera 

(1)  M.  J.  Mi  11 ,  auteur  de  VMUtoirc  de  VIndc ,  et  dus  M.  lime  m  d'ùuo- 
no  mie  politique. 
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nécessaire  de  faire  connaître  cei  ouvrages  en  France,  puisque  le» 
sociétés  qui  se  livrent  à  ce  genre  d'opérations  commencent  à  se 
propager  parmi  nous;  et  Ton  peut  remarquer  qu  en  France  comme 
en  Angleterre ,  ces  élablissemens ,  dont  les «peculations  embrassent 
nécessairement  une  longue  suite  d'années  ,  n'ont  pu  se  fonder  qu  à 
l'époque  où  la  publicité  des  comptes  et  le  vote  annuel  de  l  impôt 
paF  une  représentation  nationale,  ont  donné  au  crédit  public  àe» 
bases  inébranlables.  w 
Un  des  résultats  les  mieux  constatés  des  recherches 1  dont  il  s  ag.t 
est  que  les  lois  de  la  mortalité  ne  sont  point  les  mômes  pour  les 
diverses  classes  de  personnes;  en  sorte  qu'une  table  qu.  aur«t  été 
formée  sur  l'ensemble  de  la  population  d'un  état,  ne  pourrait  être 
appliquée  à  une  classe  déterminée,  sans  qu'il  n  en  résultât  des 
erreurs  considérables.  Quant  à  ce  qu'on  pourrait  nommer  la  loi 
de  maladie,  c'est-à-dire ,  la  durée  annuelle  moyenne  des  maladies 
qui  rendant  les  hommes  de  divers  âges  incapables  de  travailler, 
c'est  depuis  un  petit  nombre  d'années  seulement  que  1  on  a  soumis 
cet  objet  à  une  investigation  exacte.  Le  docteur  Price ,  dans  1  essai 
d'un  plan  pour  une  société  amicale ,  n'avait  admis  que  des  bases 
entièrement  hypothétiques.  Mais,  dans  l'année  1820,  la  société  de 
la  Haute-Ecosse  proposa  des  prix  et  adopta  les  mesures  conve- 
nables pour  obtenir  ,  des  associations  de  cette  espèce  qui  existaient 
dans  ce  royaume,  des  renseignemens  résu  tant  de  leur  expérience. 
Cette  recherche  est  sans  doute  une  des  plus  utiles  auxquelles  on 
puisse  se  livrer;  elle  intéresse  l'histoire  naturelle  de  1  homme,  la 
médecine  et  l'économie  publique.  On  peut  obtenir  par  ce  moyen 
pue  appréciation  numérique ,  et  par  conséquent  précise,  de  J 1  état 
de  santé  de  l'homme,  dont  les  causes  varient  par  les  progrès  de  la 
civilisation.  Les  résultats  qui  ont  été  recueillis  apprennent  que  la 
durée  de  l'état  de  maladie  augmente  proportionnellement  à  1  âge, 
depuis  vingt  jusqu'à  cinquante  ans;  au-delà  de  ce  terme  1  accrois- 
sement est  beaucoup  plus  rapide.  A  vingt  ans   la  durée  annuelle 
moyenne  des  maladies  est  de  t/5  de  semaine;  de  quarante  à  cin- 
quante ans,  d'une  semaine;  de  cinquante  à  soixante  ans,  de  près 
de  deux  semaines,  de  soixante  à  soixante -dix  ans,  de  près  de  six 
semaines.  Ces  résultats  sont  donnés  par  soixante -treize  sociétés 
distribuées  dans  toutes  les  parties  de  l'Ecosse,  qui  embrassent  des 
personnes  appartenant  à  des  professions  variées ,  et  dont  le  nombre 
ï'élève  au-delà  de  cent  mille.  Les  lois  qui.en  résultent  paraissent 
devoir  s'appliquer,  sans  beaucoup  d  erreur ,  à  1  ensemble  de  la 
population    La  société  pour  la  propagation  des  connaissances 
utiles,  qui  s'est  formée  à  Londres  depuis  quelques  années,  s  oc- 
cupe de  son  côlé  de  rassembler  des  observations  du  même  genre. 
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Noos  ne  pouTons  entrer  ici  dans  de  plus  grands  détails  snr  les 
efforts  qui  ont  été  faits  en  Angleterre  pour  propager  les  institua 
tions  destinées  à  donner  à  toutes  les  classes  du  peuple  les  moyens 
de  devenir  économes  et  prudentes.  Mais  nous  devons  remarquer 
que  ce  n'est  pas  seulement  au  gouvernement  que  sont  dus  ces 
efforts,  mais  à  une  multitude  d'associations  particulières,  habituées 
à  ne  pas  s'en  reposer  uniquement  sur  le  gouvernement ,  et  à  agir 
d'elles-mêmes  dans  l'intérêt  du  bien  général.  C'est  aussi  ce  qu'ont 
fait  en  France  les  fondateurs  de  la  caisse  d'épargne.  Ils  ont  donné 
en  cela  une  grande  leçon  et  un  grand  exemple ,  et  trouveront  sans 
doute  des  imitateurs* 

La  taie  des  pauvres  a  cessé,  depuis  i8i5,  de  présenter  en  An- 
gleterre ce  rapide  accroissement  qui  avait  lait  naître  des  inquié- 
tudes justement  fondées.  Depuis  les  actes  de  1818,  les  fonds  dé*- 
posés  annuellement  è  la  banque  par  les  caisses  d'épargne  et  les 
sociétés  amicales  se  sont  élevés  moyennement  à  34  millions  de 
francs. 

Les  sociétés  de  secours  mutuels  ne  sont  pas  inconnues  parmi 
nous  :  on  en  compte  environ  deux  cents  à  Paris.  Le  défaut  d'une 
exacte  connaissance  des  lois  de  mortalité  et  de  maladie  s'oppose 
encore  à  ce  que  l'organisation  de  ces  établissemens  acquière  la  force 
et  la  stabilité  nécessaires.  Mais  le  principe  de  l'assurance  mutuelle 4 
qui  en  forme  la  base ,  sera  dans  l'avenir  un  des  principaux  élémens 
des  progrès  de  la  civilisation. 

Il  n'existe  point  en  France  de  taxe  des  pauvres.  On  a  heureuse- 
ment évité  de  donner  une  sanction  légale  à  la  mendicité  ;  de  cons- 
tituer dans  l'Etat  une  profession  dégradée  ,  qui  consiste  à  être 
nourri  misérablement  sans  rien  faire  d'utile:  de  détruire  entière- 
ment ,  par  l'effet  d'une  contribution  forcée  ,  le  sentiment  de  la  pi- 
tié chez  les  uns,  celui  de  la  gratitude  chez  les  autres  ,  et  de  rompre 
ainsi  les  seuls  liens  qui  puissent  unir  les  classes  extrêmes  de  la  so- 
ciété. Mais  néanmoins  là  mendicité  existe.  Une  partie  de  la  popu- 
lation vit  des  bienfaits  de  la  charité  publique.  11  est  certain  qu'à 
Paris  la  dixième  partie  des  habitans  reçoit  des  secours  des  bureaux 
de  charité.  Indépendamment  des  dépenses  des  hôpitaux,  qui  dé- 
passent 1 1  millions",  ces  bureaux  distribuent  annuellement  une 
somme  de  ia  à  i,5oo,ooofr.  Les  sommes  données  directement  aux 
pauvres  par  les  particuliers  et  les  sociétés  de  bienfaisance  sont  en 
outre'très-considérables.  11  est  vrai  que  les  indigens  affluent  dans 
la  capitale,  et  le  nombre  n'en  est  pas  aussi  considérable  dans  les 
-villes  des  départemens ,  et  surtout  dans  les  campagnes.  Le  mal  est 
toutefois  assez  grand  pour  qu'il  soit  devenu  nécessaire  de  chercher 
à  le  combattre. 
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Les  principes  de  l'économie  des  sociétés  humaines  ont  été  dans 
ces  derniers  temps  l'objet  de  beaucoup  de  recherches  et  de  vive* 
discussions.  Les  lois  qui  règlent  les  progrès  ou  la  diminution  de  la 
opulation  des  états  ont  été  reconnues  et  généralement  admises* 
-a  population  tend  continuellement  à  s'accroître,  et  n'est  bornée 
ue  par  le  défaut  des  moyens  de  subsistance.  Mais  en  mettant 
ans  le  cœur  de  l'homme  les  sentimens  qui  devaient  assurer  la 
conservation  des  sociétés  ,  la  nature  lui  a  prescrit  l'obligation  sa- 
crée de  pourvoir  à  la  subsistance  de  sa  famille.  Dans  les  classes 
pauvres,  ces  devoirs  essentiels  sont  trop  oubliés.  C'est  là  que  de- 
vient manifeste  la  vérité  du  principe  dont  nous  venons  de  parler  ; 
qu'une  population  sans  cesse  renaissante  lutte  réellement  contre  la 
faim.  Eu  vain  la  charité  publique  vient  à  son  secours  ;  la  source 
de  cette  misère  est  inépuisable.  La  masse  de  travail  que  peut  four- 
nir un  état  est  nécessairement  bornée.  Il  y  a  des  pauvres,  parce 
que  la  population  qui  doit  vivre  du  travail  de  ses  mains  est  plus 
nombreuse  que  le  travail  à  faire  ne  le  comporte  ;  parce  qu  une 
partie  de  cette  population  a  compté  pour  vivre  sur  les  fonds  des 
aumônes  publiques. 

Tel  est  le  mal  qu'il  s'agit  de  détruire,  en  relevant  à  tout  prix 
la  condition  morale  du  peuple.  Tout  être  humain  qui  n'est  pas 
corrompu  sent  au  fond  du  cœur  que  le  travail  est  une  conditiop 
nécessaire  de  notre  existence.  La  pensée  que  ,  soi  et  ses  enfans  ,  on 
vivra  à  la  discrétion  de  la  charité  des  autres,  n'est  point  une  pen- 
sée naturelle  ;  ce  n'est  point  un  élément  nécessaire  de  la  constitu- 
tion des  sociétés.  Si  la  nature  humaine  offre  d'aifligeans  exemples 
de  dégradation  ,  elle  en  offre  aussi  ,  même  parmi  les  pauvres ,  de 
plus  nombreux  encore  de  ce  juste  et  noble  orgueil  ,  qui  inspire  & 
l'homme  le  besoin  de  trouver  toutes  ses  ressources  en  lui-même  , 
de  lutter  avec  ses  seules  forces  contre  les  difficultés  de  l'état  social. 
Ces  sentimens  doivent  être  encouragés  et  développés  parles  insti- 
tutions publiques. 

Rous  ne  sommes  plus  su  temps  où  l'art  de  gouverner  semblait 
consister  à  maintenir  le  peuple  dans  une  dépendance  servile.  L'ac- 
tion puissante  des  institutions  religieuses  ne  sera  point  méconnue  : 
mais  elles  doivent  désormais  prêter  leur  secours  à  la  morale  pu- 
blique, et  non  plus  servir  d'instrument  pour  appesantir  le  joug 
du  pouvoir.  Des  associations  dont  l'esprit  consisterait  a  s'appro- 
prier les  richesses  de  l'Etat ,  afin  de  les  distribuer  en  aumônes  ,  ne 
conviennent  plus  à  l'état  de  la  civilisation.  Nous  sommes  loin  du 
système  politique  que  l'on  avait  entrepris  de  fonder  au  Paraguay. 
La  liberté  civile ,  établie  en  France  au  prix  de  tant  de  guerres  san- 
glantes et  de  tant  de  discordes  intestines ,  appelle  chaque  homme 
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au  développement  de  ses  facultés.  En  France  ,  plus  henreuse  à  tet 
égard  que  la  plupart  des  états  de  l'Europe,  et  que  l'Angleterre 
elle-même,  toute  industrie  est  libre,  toute  terre  peut  être  vendue 
et  achetée,  un  concours  égal  est  ouvert  à  tous»  L'indépendance 
personnelle  doit  en  être  le  premier  fruit.  Mais  il  faut  que  le  peuple 
soit  éclairé  ;  qu'une  éducation  convenable  développe  ses  qualités 
inorale,  fasse  naître  chez  lui  le  besoin  de  cette  indépendance,  le 
goût  du  bien-être ,  la  prévoyance  pour  lui-même  et  pour  sa  fa- 
mille. A  mesure  qu'une  éducation  semblable  s'étendra  à  toutes  le* 
classes ,  les  véritables  causes  de  la  pauvreté  diminueront ,  et  il 
n'est  pas  impossible  qu'un  jour  elle  disparaisse  entièrement. 

Les  beaux-arts  et  les  sciences  sont  cultivés  avec  ardeur.  Ils  ont 
donné  à  la  France  une  gloire  qui  est  désormais  impérissable  ,  mal- 
gré les  erreurs  passagères  dans  lesquelles  le  goût  du  public  se  lais- 
serait entraîner.  Mais  les  progrès  de  l'esprit  humain  dans  cette 
carrière  brillante  ne  doivent  pas  être  le  seul  but  de  nos  efforts.  11 
ne  s'agit  pas  seulement  d'augmenter  les  jouissances  intellectuelles 
du  petit  nombre  des  hommes  qui  peuvent  les  goûter  ,  et  que  la 
fortune  a  déjà  comblé  de  ses  dons.  Il  s'agit,  pour  tout  homme  qui 
a  un  cceur  ,  de  rendre  meilleure  la  condition  de  la  masse  du  peu* 
pie,  et  surtout  d'élever  ses  sentimens  et  son  caractère.  Ce  n*est  pas 
en  répandant  sans  discernement  des  aumônes  que  l'on  peut  y  par- 
venir. Le  meilleur  usage  que  des  hommes  riches  puissent  faire 
aujourd'hui  de  leur  fortune  ,  consiste  à  fonder  des  établissemrns 
destinés  à  propager  l'instruction  ;  ou  des  institutions  telles  que  la 
caisse  d'épargne,  qui  tendent  à  développer  le  sentiment  de  la  pré- 
voyance ,  et  à  donner  au  peuple  les  moyens  de  le  mettre  en  pra- 
tique. Cet  établissement  nous  paraît  attester  le  discernement  non 
moins  que  la  bienfaisance  de  ses  fondateurs  ,  et  mériter  au  pltfs 
haut  degré  l'estime  et  la  reconnaissance  publiques. 
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fcURLE  PROJET  D'UNE  DISTRIBUTION  GÉNÉRALE  D'EAU  A 

DOMICILE  DANS  PARIS  $ 

PÂR  M.  ftlALLET,  ikoésieur  in  chef  des  #oktS  et  chaussées. 

■ 

  **■  QfcC  ■   

• 

La  notice  historique  sur  le  projet  d'une  distribution  générale 
d'eau  à  domicile  dans  Paris,  que  M.  l'ingénieur  en  chef  Mallet 
Tient  de  publier ,  a  pour  but  d'appeler  l'attention  des  capitalistes 
sur  l'immense  entreprise  que  la  ville  de  Paris  offre  maintenant  à 
leurs  spéculations ,  et  de  leur  donner  l'espoir  d'arriver  à  des  succès 
non  moins  brillans  que  ceux  qu'obtiennent  les  compagnies  anglaises 
qui  exploitent  les  eaux  de  Londres  ,  Manchester ,  Edimbourg  , 
etc.  ,  etc. 

Une  ordonnance  royale  du  23  décembre  dernier  autorise  la 
ville  de  Paris  à  former  une  compagnie  qui  s'engagerait  à  faire ,  à 
ses  frais  ,  risques  et  périls  ,  les  travaux  et  ouvrages  nécessaires 
pour  achever  de  distribuer  ,  aux  fontaines  ,  aux  édifices  publics  et 
aux  consommations  particulières ,  dans  toutes  les  rues  existantes 
et  successivement  dans  toutes  celles  qui  seront  formées  dans  l'en- 
ceinte actuelle  de  Paris,  c'est-à-dire  sur  une  ligne  de  plus  de  90 
.lieues,  6,075  pouces  d'eau  au  moins  par  jour,  lesquels,  à  193 
hectolitres  par  pouce  ,  valent  1,172,47  5  hectolitres. 

Pour  l'indemniser  de  ses  dépenses ,  qui ,  d'après  le  devis  ap- 
proximatif, ne  seraient  pas  au-dessous  de  vingt  millions ,  la 
ville  concéderait  à  cette  compagnie,  pour  99  ans,  tous  les  établis- 
semens  et  tuyaux  qui  composent  le  service  actuel  de  Paris  et  le 
privilège  exclusif  de  la  vente  de  toutes  les  eaux  que  l'administra- 
tion municipale  ne  se  réserve  pas  pour  les  services  publics  gratuits 
de  Paris. 

- 

Sur  les  6,075  pouces  d'eau  à  fournir  par  la  compagnie  ,  y  com- 
pris les  4,4^9  que  la  capitale  possède  déjà,  la  ville  s'en  réserve 
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3,5oo  de  l'Ourcq  et  3oo  de  la  Seine,  qu'elle  distribuera  gratuite- 
ment :  1a  -ville  te  réserve  en  outre  le  dixième  au  moins  du  produit 
brut  de  toutes  les  ventes  d'eau  que  la  compagnie  pourra  faire. 

Les  3)275  pouces  d'eau  qui  excèdent  les  3,8oo  que  la  ville  se 
réserve  ,  seraient  vendus  au  profit  de  la  compagnie  ,  savoir  : 

5oo  pouces  de  l'Ourcq ,  a  i  ,000  francs  le  pouce ,  produi- 
raient »  m         500,000  f. 

Et  1 ,775  pouces  de  la  Seine ,  4  7,000  francs  l'un , 
rapporteraient  ia,4»5,ooo 

Total  brut  ......  12,9*5,000 

Sur  lequel  il  faudrait  déduire  le  dixième  reve- 
nant à  la  ville,  ci   1,995,500 

La  compagnie  retirerait  donc  de  son  entreprise 
un  produit  annuel  de  11 ,63a, 5oo  f. 

Ainsi ,  ne  devant  dépenser  que  vingt  millions  pour  arriver  à  un 
tel  bénéfice,  elle  placerait  ses  fonds  à  plus  de  5o  p.  0/0. 

Un  aussi  brillant  résultat  sera-t-il  obtenu?  Cest  ce  qu'il  est 
prudent  d'examiner  avant  de  songer  à  se  rendre  adjudicataire 
d'une  entreprise  aussi  colossale. 

Le  passé  étant  le  meilleur  conseiller  de  l'avenir  ,  jettons  un 
coup- d'oeil  rapide  sur  ce  que  le  service  des  eaux  de  Paris  a  été  et 
a  produit  jusqu'à  ce  jour. 

D'abord ,  faisons  remarquer  que  le  projet  de  la  viUe  n'est  pas 
nouveau,  puisqu'il  est,  quoique  beaucoup  plus  gigantesque  ,  par* 
(alternent  semblable  à  celui  qui ,  en  1788,  a  causé  la  ruine  des 
frères  Perrier. 

Cette  compagnie  avait  aussi  le  privilège  d'établir  &  ses  frais  les 
machines  et  conduites  nécessaires  au  service  des  consommations 
particulières  et  des  fontaines  marchandes  ;  elle  était  dirigée  par 
deux  hommes  éclairés  ,  soutenus  par  de  riches  capitalistes. 

Pour  attirer  des  actionnaires  à  cette  compagnie,  Beaumarchais, 
qui  en  était  membre  et  l'avocat,  annonçait  dans  un  écrit  publié  en 
2785 ,  que  20,000  maisons  s'abonneraient  pour  trois  mnids  i/a  par 
jour ,  ce  qui  élèverait  la  vente  journalière  à  70,000  nvuids  qui ,  à 
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5o  fr.  l'un ,  produiraient  *  •  •  3,5oo,ooo  f. 

Sur  ce  produit ,  il  déduisait ,  pour  tous  les  frais 
quelconques   4°9)5oo 

Ce  qui ,  selon  lui,  aurait  porté  le  bénéfice  annuel 
de  la  compagnie  à  3,090,900  f. 

De  son  côté,  et  dans  l'espoir  d'empêcher  de  faire  des  dopes , 


Mirabeau  soutenait  dans  le  mémoire  qu'il  a  publié  en  1786,  qu'a* 
près  l'entière  exécution  dn  projet  des  frères  Perrier ,  leur  compa- 


gnie ne  trouverait  pas  à  vendre  plus  de  20,000  muids  d'eau  qui  * 

â  5o  fr.  l'un  ,  produiraient  1,000,000  f. 

Sur  laquelle  somme  il  faudrait  déduire,  pour  frais 
d'exploitation   3o  0,000  f. 

Ce  qui  réduirait  le  bénéfice  annuel  de  cette  com- 
pagnie à  *  .  .  .  .  700,000 

■     1  1 


L'expérience  a  prouvé  que  cette  dernière  évaluation  était  encore 
beaucoup  trop  élevée ,  puiaqu'après  l'érection  des  pompes  à  feu  dé 
Chaillot  et  du  Gros-Caillou,  la  pose  dea  tuyaux  de  distribution 
dans  les  principales  rues  de  Paris ,  travaux  qui  ne  devaient  coûter 
que  1,200,000  francs  ,  et  dont  la  dépense  s'est,  élevée  i  8,800,000 
francs  ,  la  compagnie  Perrier  est  parvenue  ,  au  bout  de  neuf  ans  de 
constans  travaux  ,  à  retirer  de  son  entreprise  ,  pendant  l'année 
1786  ,  la  plus  productive  de  toutes  celles  de  son  exploitation  ,  la 
modeste  somme  de  11 2,000  fr. 

Dans  le  mémoire  que  nous  venons  de  citer,  Mirabeau  dit  : 
«  Qu'il  aurait  eu  peu  d'objections  à  faire  sur  l'entreprise  des  eaux 
»  de  Paris ,  si  elle  fut  restée  dans  la  classe  de  celles  qui ,  comme 
s>  les  chemins,  les  canaux  et  autres  travaux  publics,  appartiennent 
Il  au  Gouvernement,  et  dont  les  résultats  restent  cachés  dans  les 
»  résultats  généraux  de  la  société.  » 

Plus  loin  ,  page  35 ,  il  s'exprime  ainsi  :  ce  Prolonger  a-  t-on  un 
»  privilège  exclusif  qui  ravirait  an  peuple  le  bénéfice  de  la  con- 

35  currence?  Qu'on  ne  s'y  trompe  pas;  il  s'agit  ici  de  Peau  , 

*>  de  cet  aliment  qui,  avec  l'air,  est  presque  le  seul  bienfait  que 
*  la  nature  ait  voulu  soustraire  à  la  tyrannie!         Le  privilège  de 
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»  la  compagnie  des  eaux  est  proscrit  par  la  nature  même  de  soa 

t*  objet.  » 

Ce  que  ce  célèbre  écrivain  avait  prévu  est  arrivé  :  un  mécompte 
immense  a  occasionné  1s  ruine  des  frères  Perrier  et  la  banqueroute 
de  cette  célèbre  compagnie  ,  qui,  ne  pouvant  plus  faire  Honneur  k 
ses  engagemens ,  est  venue  offrir  la  cession  de  son  privilège  à  la 
ville,  qui  Ta  acceptée  en  1788,  époque  depuis  laquelle  les  eeux 
des  pompes  à  feu  sont  devenues  propriété  de  Paris. 

Examinons  maintenant  le  service  des  eaux  de  Paris  depuis  que 
la  ville  est  devenue  propriétaire  des  établisse  mens  Perrier  ^  et 
voyons  ce  qu'il  est  présumable  qu'il  deviendra  lorsque  la  compa- 
gnie sera  parvenue  à  distribuer  les  6,076  pouces  d'eau  qu'elle 
s'engagerait  à  fournir. 

Comme  nous  Pavons  déjà  exprimé,  Paris  jouit  de  4)449  pouces 
d'eau  qui  équivalent  à  856,727  hectolitres. 

En  évaluant  la  population  de  Paris  à  85o,ooo  âmes,  chaque  ha- 
bitant peut  donc  chaque  jour  maintenant  disposer  d'un  hectolitre 
d'eau  ou  de  5  voies. 

Cependant  la  nouvelle  entreprise  devra  accroître  de  i,636  pouces 
les  ressources  déjà  existantes,  pour  porter  la  distribution  totale  i 
6,075  ponces. 

Sur  ces  6,075  pouces,  la  ville  s'en  réserve  3,8oo  pouces  qu'elle 
fera  distribuer  gratuitement  à  la  population  de  Paris}  ainsi, 
chaque  individu,  en  plus  des  eaux  pluviales,  des  puits  et  de  celle 
qu'il  voudrait  prendre  à  la  rivière,  pourrait  en  aller  puiser  gratis 
chaque  jour  aux  élablissemens  hydrauliques  de  Paris  ,  86  litres  ou 
environ  quatre  voies,  avant  d'avoir  besoin  de  s'adresser  à  la  com- 
pagnie, qui  resterait  ainsi  sans  débit  :  car  on  n'acquiert  pas  à  prix 
d'argent  ce  qu'on  peut  avoir  pour  rien. 

Quoiqu'en  dise  M.  l'ingénieur  Mallet,  la  compagnie  qui  se 
chargerait  de  la  nouvelle  entreprise  que  la  ville  de  Paris  propose 
aux  spéculateurs,  ne  serait  pas  fondée  à  espérer  des  succès  sem- 
blables à  ceux  qu'obtiennent  les  compagnies  qui  exploitent  les  eaux 
des  villes  anglaises,  i°  parce  que  l'abonnement  aux  eaux  de  ces 
villes  est  fixé  par  bill  du  parlement  et  selon  les  localités  à  5  ,  6 ,  71 
et  7  1/2  pour  0/0  du  produit  des  locations;  a°  parce  que  Londres 
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n'a  pas  une  seule  fontaine  publique  gratuite,  tandis  que  Paris  en 
possède  plus  de  cent  cinquante  où ,  comme  nous  Payons  déjà  dit  , 
la  compagnie  devra  conduire  3,8oo  pouces  d'eau  pour  y  être  dis- 
tribués gratuitement  ;  3°  enfin  parce  que  Paris  ayant  beaucoup 
moins  de  personnes  fortunées  que  Londres ,  ses  habitans  n'occu- 
pent pas  une  maison  par  ménage  comme  ceux  de  la  capitale  de 
l'Angleterre,  qui ,  aux  autres  jouissances  de  la  vie  ,  peuvent  encore 
ajouter  celle  d'avoir  des  eaux  chez  eux  ,  que  les  Parisiens,  étroite- 
ment logés  et  entassés  jusqu'à  sept  familles  les  unes  au-dessus  des 
autres,  Tondraient  en  vain  se  procurer,  quand  même  les  proprié- 
taires consentiraient  à  s'abonner  à  des  eaux  qu'ils  persistent  à  re- 
pousser ,  comme  occasionnant  des  infiltrations  nuisibles  aux  fonda- 
tions de  tous  les  bâti  mens. 

Vainement  l'adjudicataire  compterait  donc  sur  un  grand  nombre 
d'abonnés;  mais  les  frères  Perrier,  malgré  la  nouveauté  de  leur 
entreprise,  n'en  ont  jamais  compté  plus  de  40,  et  depuis  près  d'un 
demi-siècle  que  la  ville  continue  leur  système  de  distribution  ,  et 
que,  dans  tous  les  quartiers,  elle  livre  ses  eaux  aux  mêmes  prix 
que  la  compagnie  devra  distribuer  les  siennes  ,  elle  n'a  obtenu  de 
ses  établissemens  hydrauliques  ,  d'après  son  compte  administratif 
de  1826  ,  chapitre  16  ,  savoir  : 

Pour  abonnement  d'eau  ,  que  140,104  f.  47e* 

Et  de  recettes  aux  fontaines  ,  que  49^*7^9  20 

Total   638,843  67 

Les  dépenses ,  d'après  le  même  compte ,  s'étaut 
élevées  à  396,537  90 

Ses  bénéfices  nets  n'ont  donc  été  que  de .  .  •  242)3o5f.  90  c. 

L'adjudicataire,  qui  n'aura  ni  le  pouvoir  de  forcer  les  proprié- 
taires à  prendre  de  ses  eaux,  ni  la  faculté  de  les  livrer  à  des  prix 
autres  que  ceux  fixés  par  le  cahier  des  charges ,  pourra-t-il  rai- 
sonnablement espérer  avoir  plus  d'abonnés  que  la  ville  n'en  compte 
aujourd'hui  ? 

Les  habitans,  qui  sont  abondamment  pourvus  par  les  fontaines 
de  la  ville ,  auront-ils  des  besoins  plus  grands  lorsque  les  eaux 
seront  devenues  la  propriété  d'une  compagnie? 
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Les  maisons  de  bains  seront-elles  pins  fréquentés? 

Non ,  sans  doute  :  la  consommation  restera  donc  ce  qu'elle  est  ; 
d'où  Ton  peut  conclure  qu'après  avoir  travaillé  quinze  années , 
dépensé  plus  de  vingt  millions  ,  la  compagnie  qui  se  serait  chargée 
de  V  entreprise  arriverait  ,  et  peut-être  bien  difficilement  encore  , 
à  se  créer  un  produit  annuel  brut  de  •  700,000  f. 

Sur  lequel  il  faudrait  déduire  : 

1°  Le  dixième  en  faveur  de  la  ville ,  ci  70,000 

a0  Les  frais  d'exploitation  qui  ne  [  570,000 

seraient  pas  au-dessous  de  5oo, 

Ainsi ,  la  compagnie  ne  pourrait  rah 

espérer  retirer  de  son  entreprise  qu'un  produit  an-  

nuel  de  1 3o,ooo  f. 

II  résulte  de  cet  aperçu  ,  comme  de  la  banqueroute  de  la  com- 
pagnie Perrier ,  que  l'expérience  a  démontré  aux  moins  clairvoyans 
que  Peau  n'est  pas  ,  à  Paris ,  de  nature  à  se  prêter  aisément  aux 
spéculations  de  finances;  qu'il  est  impossible  d'espérer  faire  une 
affaire  d'argent  d'un  objet  de  la  plus  impérieuse  nécessité,  et 
qu'une  entreprise  aussi  colossale  et  surtout  aussi  chanceuse  que 
celle  qu'on  propose  aux  spéculateurs  ,  ruinerait  infailliblement 
ceux  qui  oseraient  charger  et  les  actionnaires  qui  leur  confie- 
des  fonds. 


MÉCANIQUE  DES  FLUIDES ,  ?AR  NEIL  AREOTT. 

OUVRAGE  TRADUIT  DE   L'ANGLAIS  SUR    LA  4*   *P*™OH  ,  PAR 

T.  RICHARD,  (l). 


La  mécanique  des  fluides  que  nous  annonçons ,  forme  le  second 
volume  d'un  cours  de  philosophie  naturelle ,  comprenant  la  méca- 


(1)  Ouvrage  in-8°  de  3o  feuilles  d'impression  avec  4  planches.  Ches 
Ancelin ,  libraire ,  rue  Dauphine  ,  n«  9.  Prix,  7  fr. 
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nique  des  solides,  la  mécanique  des  fluides  ,  la  théorie  de  la  cha- 
k-ur  ,  de  la  lumière  ,  de  l'électricité  et  l'astronomie.  Déjà  dans  le 
12*  numéro  de  ce  Journal ,  nous  avons  annoncé  la  traduction  du 
i*r  Tolume  qui  traite  de  la  constitution  des  masses  matérielles , 
des  lois  de  l'équilibre  et  de  mouvement  des  corps  solides. 

La  mécanique  des  fluides,  dont  la  traduction  faite  sur  la  4e  édi- 
tion anglaise  ,  vient  de  paraître,  renferme  un  grand  nombre  de 
développemens  neufs  et  d'applications  usuelles  et  pratiques. 

La  méthode  à  la  fois  simple  et  naturelle  que  l'auteur  a  adoptée 
pour  l'exposition  des  phénomènes  physiques ,  pour  le  dévelop- 
pement des  lois  auxquelles  ils  sont  soumis  ,  les  applications  nom- 
breuses qu'il  fait  de  ces  lois  aux  besoins  ordinaires  de  la  vie ,  ren- 
dent  intéressante  et  surtout  instructive  la  lecture  de  ces  traités  que 
M.  Neil  Arnoit  est  parvenu  a  mettre  a  la  portée  des  gens  du 
monde.  Le  succès  de  ses  ouvrages  en  Angleterre  offre  de  plus  une 
garantie  pour  leurs  traductions  laites  sur  les  dernières  éditions  que 
M.  Richard  a  d'ailleurs  enrichies  de  notes  ,  de  développemens  et 
de  formules  mathématiques. 

En  observant  la  marche  de  la  société ,  on  voit  le  gout  des  arts  et 
«le*  sciences  se  propager  de  plus  en  plus  ,  les  esprits  devenir  plus 
avides  d'une  instruction  solide,  s'attacher  de  préférence  aux  choses 
positives.  Mais  quoi  de  plus  important  pour  nous  que  ce  qui  se 
rattache  à  notre  existence  ,  à  la  conservation  de  notre  être  j  pour» 
tant  nous  nous  appliquons  à  étudier  ,  à  connaître  tout  ce  qui  nous 
entoure ,  et  nous  ne  nous  inquiétons  nullement  de  ce  qui  nous 
touche  de  plus  près  ,  de  nous-mêmes.  Trop  souvent  rien  ne  noua 
coûte  pour  acquérir  des  richesse»,  pour  obtenir  ce  que  nous  con- 
sidérons comme  devant  nous  procurer  un  bien  être  $  notre  éduca- 
tion est  entièrement  dirigée  vers  Pétude  des  choses  extérieures  et 
des  relations  sociales  ,  comme  si  notre  organisation  était  méta- 
physique ,  comme  si  les  impressions  diverses  que  nous  font  éprou- 
ver les  corps  avec  lesquels  le  nôtre  est  sans  cesse  en  contact  *,  et 
les  situations  différentes  dans  lesquelles  nous  nous  trouvons  par 
rapport  à  eux ,  n'avaient  aucune  influence  sur  le  bien-être  que  nous 
poursuivons. 

Ces  considérations  semblent  assez  importantes  pour  qu'il  soit 
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permis  d'espérer  que  t6t  ou  tard  un  cours  nouveau  en  ce  sens  et 
élémentaire,  sera  ajouté  aux  cours  de  physique  et  de  chimie  dans 
nos  écoles  publiques  régénérées.  Mais  ,  si  nous  embrassons  un  plus 
grand  ensemble  ,  Pétude  du  corps  humain  rattachée  à  celle  de  la 
physique  mécanique  serait  intéressante,  nous  y  trouverions  tous 
des  enseignemens  salutaires  et  satisfaisans,  et  le  philosophe ,  comme 
l'artiste  et  le  mécanicien ,  en  approfondissant  davantage  ces  sujets , 
en  cherchant  à  rattacher  les  effets  aux  causes  ,  y  trouveraient  de 
plus  des  instructions  et  les  moyens  de  faire  de  nouvelles  et  utiles 
applications. 

M.  Arnott  a  apprécié  l'importance  de  ces  études  ;  il  a  présenté 
en  appendice  à  son  premier  volume  ,  le  mécanisme  du  squelette 
humain,  et  à  la  fin  du  second  volume,  dont  la  traduction  vient  de 
paraître ,  il  offre  des  détails  nombreux  et  intéressans  sur  la  circu- 
lation du  sang  dans  les  artères,  dans  les  capillaires ,  i  travers  les 
veines  ;  sur  sa  vitesse  ,  sur  le  pouls  ,  sur  la  syncope ,  etc.  ;  sur  la 
respiration  et  la  phonotation;  sur  la  voix  ,  le  psellisme  ,  sur  la  di- 
gestion ,  sur  la  région  pelvienne  ,  la  sécrétion  urinaire  ,  les  her- 
nies, etc. ,  etc.  5  sur  divers  instrumens,  ect.  ,  etc.  Tous  ces  déve- 
loppemens  forment  la  deuxième  partie  de  l'ouvrage.  La  première 
partie  ,  composée  de  quatre  sections  ,  comprend  l'hydrostatique  , 
la  théorie  des  fluides  aériformes  ,  du  mouvement  des  fluides  et 
l'acoustique  ,  avec  de  nombreuses  applications  usuelles. 

Quoique  cet  ouvrage  ne  soit  pas  destiné  aux  personnes  déjà 
versées  dans  les  sciences  physiques  ,  et  que  le  but  de  l'auteur  ait 
été  plutôt  de  rendre  la  science  pbpulaire ,  les  artistes  ,  comme  tous 
les  hommes  qui  aiment  à  penser  ,  trouveront ,  dans  cette  lecture 
facile  ,  les  uns  à  réfléchir  ,  et  les  autres  à  s'instruire. 

J.  M. 
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EXPOSE 

SUR  L'ADMINISTRATION  DES  TRAVAUX  PUBLICS, 

CONFIÉS  AU  CORPS  DES  INGÉNIEURS  DES  PONTS  ET  CHAUS- 
SÉES DE  FRANCE  ET  AUX  ARCHITECTES  , 

ET  SURTOUT  SUR  l'aMELIOR ATION  DES  VOIES   DE  COMMUNICATION 

OU  DES  ROUTES  EN  FRANCE  £ 

PAR  M.  LE  CHEVALIER  DE  WIEBECKING,  conseiller  frite  db 

SA  MAJESTÉ  LE  ROI  DB  BAVIERE,   AHCIBÏT  DIKECTEUR  DES  FONTS  ET 
CHAUSSÉES  DU  ROTA U  MB  DB  BAVIÈRE  , 

Chevalier  de  l'ordre  du  Mérite  civil  de  la  couronne  de  Bavière,  de  Tordra, 
impérial  russe  de  Sainte-Anne  de  la  seconde  classe  en  brillans  ,  et  de 
Tordre  royal  du  Lyon  belgiaue:  correspondant  de  l'institut  royal  de- 
France  ;  membre  des  académies  de  Munich ,  de  Gottingue  ,  de  <  open- 
hapue ,  de  Padoue  ,  de  Staasteim ,  de  Turin  ,  de  Rotterdam  ,  d'Erfort 
et  des  académies  des  beaux  arts  de  Berlin ,  de  Florence,  de  Gand,  de 
Pelouse  et  de  Saint-Luca  à  Rome. 


iV.  B.  L'article  qu'on  va  lire  vient  à  l'appui  de  tout  ce  qui  a 
été  publié  dans  ce  recueil  sur  les  vices  de  l'administration  bureau- 
cratique des  ponts  et  chaussées.  C'est  un  hommage  rendu  au  mé- 
rite de  nos  habiles  ingénieurs ,  et  d'autant  plus  pur  qu'il  part  d'une 
personne  étrangère  à  la  France.  Il  est  l'œuvre  d'un  homme  du  plus 
grand  mérite,  dont  la  vie  entière  s'est  passée  au  milieu  de  l'étude 
des  sciences  et  l'édification  des  travaux  publics  de  l'empire  d'Au- 
triche et  du  royaume  de  Bavière.  Il  est  9  enfin  ,  l'œuvre  d'un  ami 
des  sciences  et  des  arts  qui  les  a  toujours  cultivés  de  la  manière 
la  plus  distinguée  et  on  ne  peut  plus  honorable,  et  qui ,  du  fond 
de  sa  retraite  ,  après  avoir  entendu  les  parties  ,  vient  opposer  son 
autorité  respectable  aux  antagonistes  de  nos  habiles  ingénieurs. 
De  quel  poids  ne  sera-t-elle  pas  l'opinion  de  M.  le  chevalier  de 
Wiebecking!  Lui  qui  est  étranger  à  toute  espèce  d'intérêt  de  corps 
ou  de  corporation  ;  lui  qui  ne  connaît  le  corps  des  ponts  et  chaussées 
que  par  ses  œuvres ,  tant  théoriques  que  pratiques.  Combien  ses 
éloges  sont  purs  et  désintéressés  9  et  sous  ce  rapport  combien  ne 
seront-ils  pas  agréables  à  nos  ingénieurs  !  Que  ceux  d'entre  eux 
tyui  ont  eu  l'avantage  de  recevoir  M.  le  chevalier  de  Wiebecking  7 


Digitized  by  GooqIc 


DXS  TRAVAUX  PUBLICS  EN  FRANCS, 

Ion  de  se*  voyages  en  Franc* ,  se  félicitent  de  l'accueil  qu'ils  loi 
ont  fait  ;  il  te  plaît  à  leur  en  exprimer  toute  sa  reconnaissance. 
Cest  encore  nn  hommage  qu'il  rend  à  notre  urbanité  ,  à  notre 
amour  pour  les  sciences  et  les  arts,  qui  doit  nous  faire  persister  à 
continuer  de  recevoir  les  étrangers  qui  viennent  visiter  notre  pays  , 
comme  nous  recevrions  des  frères.  Cette  manière  de  noms  conduire 
nous  a  fait  des  anm  dans  tous  les  pays  de  L'Europe  ;  nous  devons 
donc  redoubler  de  xèle  ,  et  abandonner  cet  esprit  de  cachotterie 
à  ceux  qni  se  montrent  constamment  les  ennemis  du  genre  humain. 
Que  nos  ingénieur*  parcourent,  n'importe  quel  pays,  l'Allemagne  , 
la  Russie,  la  Suède,  les  Pays-Bas,  l'Italie,  partout  ils  seront  bien 
accueillis.  Nous  nous  plaisons  à  le  publier ,  parce  que  nous  en 
avons  l'assurance  par  les  lettres  pleines  des  marques  de  l'intérêt  que 
prennent  au  sort  de  nos  ingénieurs,  les  savons,  les  ingénieurs  et  les 
architectes  de  ces  divers  paya. 

L'article  de  M.  le  chevalier  de  Wiebecking  vient  encore  cor- 
roborer les  diverses  opinions  que  nous  avons  émises  sur  l'oppor- 
tunité qu'il  y  aurait,  soit  de  réunir  les  architectes  aux  ingénieurs, 
soit  d'en  faire  un  corps  à  part ,  mais  ayant  la  même  instruction. 
Cette  coïncidence  de  vues  prouve  que  les  hommes  instruits  de  tous 
les  pays  s'entendent  toujours ,  lorsqu'il  s'agit  de  la  prospérité  des 
sciences  et  des  arts. 

Nous  invitons  nos  lecteurs  i  lire  cet  article  avec  toute  l'atten- 
tion que  mérite  une  question  de  cette  importance.  Nous  avons  cru 
devoir  %  dans  l'intérêt  do  sujet  que  traite  l'auteur ,  joindre  une  ou 
deux  notes  qui  ont  pour  objet  de  faire  remarquer  que  si  M.  le  che- 
valier de  Wiebecking  propose  quelquefois  des  choses  qui  seraient 
presqu'impraticables  dans  l'état  actuel ,  c'est  qu'il  écrit  loin  de 
nous;  et  que  s'il  est  bien  au  fait  du  mérite  de  nos  ingénieurs,  il 
est  souvent  dans  l'erreur  lorsqu'il  parle  de  celui  qu'il  attribue  à 
(a  généralité  de  nos  architectes.  A.  C. 

Depuis  quelque  temps  plusieurs  feuilles,  et  même  l'excellent  jour, 
na!  du  Génie  Civil ,  des  Sciences  et  des  Arts,  dont  Futilité  est  recon- 
nue par  toute  l'Allemagne,  contiennent  de  graves  attaques  dirigées 
contre  le  corps  célèbre  des  ponts  et  chaussées,  et  des  plaintes  a  ni  ères 
sus  le  sauvais  état  des  routes  «n France.  Mes  services  dans  l'empire 
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d'Autriche  et  dans  le  royaume  de  Bavière  ,  où  je  dirigeai  de  1802 
à  1818  lea  travaux  publics  ,  dans  le  premier,  comme  conseiller  au- 
lique,  et  dans  le  second  en  qualité  de  directeur  général,  me  mirent 
à  même  de  faire  exécuter  des  grandes  routes  dans  les  plaines  et  suc 
Les  hantes  montagnes ,  divers  ponts  à  grande  portée ,  des  épan- 
cboirs  de  fond ,  la  correction  de  plusieurs  fleuves  et  rivières  ,  de 
proposer  des  ports  ,  des  canaux  et  écluses ,  et  des  ouvrages  néces- 
saires pour  rendre  navigables  les  rivières  dans  ce  pays  ;  je  fis  aussi 
réparer  les  routes  tout-à-fait  abîmées  ,  corriger  leur  alignement 
et  les  Rentes  des  parties  qui  passent  sur  les  montagnes. 

Lorsque  je  rentrai  au  service  de  Bavière  ,  les  routes  étaient  f 
sans  exception ,  ruinées  par  lea  transports  de  guerre.  Je  ne  trouvai 
dans  ce  pays  presqu'aucun  ingénieur  instruit  qui  pût  m'aider  dans  ma 
pénible  carrière,  ce  qui  me  mit  dans  la  nécessité  d'instruire  dans  les 
applications  des  hommes  désireux  d'apprendre.  Pour  a  t  teindre  ce  but 
je  leur  communiquai  mon  ouvrage  sur  l'architecture  hydraulique  et 
celui  sur  la  confection  et  la  réparation  des  routes,  dont  je  fis  im- 
primer A  Vienne  la  première  édition  en  i8c>4;  et  la  seconde  en 
>8o8  à  Munich.  Après  avoir  organisé  le  département  des  ponts  et 
chaussées  dans  toutes  les  provinces ,  je  prescrivis  non-seulement 
aux  ingénieurs  ,  dont  ceux  en  chef  furent  nommés  membres  de  la 
régence  (  préfecture  >  d'une  province  ,  mais  encore  aux  maîtres- 
voyers ,  aux  piqueurs  et  aux  cantonniers ,  des  instructions  de  ser- 
vice ,  dans  lesquelles  je  développai,  pour  les  derniers  ,  les  prin- 
cipes de  pratique  ,  et  pour  les  premiers  la  marche  de  l'administra- 
tion et  les  propriétés  des  budgets  annuels  ,  des  rapports  et  des  pro- 
jets, dont  je  me  réservai  ceux  de  la  plus  grande  importance.  Enfin 
ces  instructions  sont  imprimées  en  allemand  et  en  italien  pour  la 
Tyrol  méridional ,  alors  faisant  partie  de  la  Bavière. 

Eu  1808  le  directeur  général,  M.  de  Montalivet,  reçut  de  ma 
part  ces  instructions  imprimées ,  parce  que  j'admirais  ses  efforts 
pour  améliorer  les  services  du  savant  et  honorable  corps  des  ingé* 
nieurs  des  ponts  et  chaussées  en  France. 

Les  voies  publiques  dans  le  royaume  de  Bavière  avaient  une 
longueur  de  2,161  lieues  de  Bavière  (  16,004  kilomètres  )  dans  les 
années  1807  et  1808  }  où  elles  forent  restaurées. 
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Pendant  les  guerres  qui  suivirent ,  elles  furent  si  bien  entrete- 
nues et  tellement  améliorées  qu'elles  se  trouvaient  dans  le  meilleur 
état  en  1817.  D'après  les  comptes  rendus ,  imprimés  le  2  octobre 
de  cette  année  là  ,  et  tirés  de  tous  les  comptes  spéciaux  ,  les  dé- 
penses totales  pour  tous  les  travaux  hydrauliques,  pour  les  ponts  7 
routes  ,  etc.,  ont  été  annuellement  de  1,800,000  fr.  Les  salaires  , 
indemnités  de  voyages  pour  la  direction  générale ,  pour  les  autres 
ingénieurs  ,  les  surveillant  ou  piqueurs  étaient  de  9/100  de  cette 
somme  j  l'entretien  des  ouvrages  hydrauliques  s'élevait  à  1/4  ;  celui 
des  ponts  à  1/105  ce^ni  des  routes  à  5/8 $  la  construction  nouvelle 
des  travaux  hydrauliques  s'élevait  à  1/1 5  5  les  frais  pour  les  nou- 
veaux ponts  exigèrent  1/28$  et  enfin  ceux  des  nouvelles  routes  j/28 
de  cette  somme. 

La  réparation  d'une  toise  de  route  (  dans  le  sens  de  la  longueur 
de  la  route  )  ,  inclusivement  les  fossés ,  les  matériaux  et  le  salaire 
des  cantonniers  ,  n'exigèrent  par  an  que  9  kreuzer  (  6  x/3  sous  ) , 
j  compris  tous  les  ponceaux  qui  n'ont  que  trente  pieds  d'ouverture. 
Au  surplus ,  il  mérite  d'être  remarqué  que  les  routes  furent  ex- 
trêmement attaquées  par  les  transports  militaires  pendant  les 
guerres ,  et  que  l'élargissement  des  chaussées  dans  le  Tyrol,  exécuté 
sur  une  longueur  de  3o,856  mètres ,  et  les  hauts  murs  de  soutène- 
ment et  le  creusement  des  rochers,  ont  coûté  des  sommes  considé- 
rables. Enfin  je  fis  encore  construire  pendant  ce  temps  ,  dans  le 
royaume  de  Bavière,  cinq  routes  et  quarante  grands  ponts.  Parmi 
ces  ponts  on  en  compte  vingt-quatre  à  arches  avec  plus  ou  moins 
de  flèche  ,  d'une  arche ,  de  trois  arches  et  même  de  cinq  arches  , 
dont  les  ouvertures  avaient  107,  ia5,  148,  162  et  même  221 
pieds  (1).  Fuis  je  fis  ériger  plusieurs  ponts  en  pierre ,  quatre  grandes 
écluses  ou  épanchoirs  de  fond  en  pierre  de  taille  et  fondés  par  pi- 
lotages ;  les  môles  du  port  de  Lindau  ;  neuf  grandes  corrections  du 
Danube,  de  Tlnn,  du  Lech,  de  la  Regniz  et  de  la  Werstach , 


(1)  Voyez  la  description  de  plusieurs  de  ces  ponts  dans  mon  onvrnge  sur 
X Architecture  hydraulique,  en  4  tomes,  enrichi  de  i53  planches;  mon 
Traité  sur  la  confection  des  ponts,  et  le  7«»«  et  dernier  volume  ^  de  mon 
ouvrage  sur  V Architecture  civile ,  enrichi  de  200  planches.  Les  deux  der- 
niers ouvrages  sont  en  langue  française. 
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furent  commencées ,  terminées  et  pourvues  de  longs  ouvrages  de 
fascines  et  de  dignes. 

J'ai  cm  deioir  avancer  ces  faits  pour  donner  du  poids  anx  pro- 
positions suivantes;  mais  je  n'ai  point  la  prétention  de  donner  mes 
préceptes  comme  infaillibles  ,  et  si  ces  propositions  sont  accueillies 
avec  bienveillance  do  ministère  et  du  directeur  général  M.  Bce- 
quey  ,  que  j'ai  l'honneur  de  connaître ,  et  des  inspecteurs  géné- 
raux ,  cette  esquisse  d'une  bonne  administration  dans  les  travaux 
publics  sera  certainement  améliorée.  Or  la  réparation  des  voies  de 
communication  peut  vivifier  de  plus  en  plus  l'intérieur  de  la 
France. 

Dans  ces  propositions  je  ne  développerai ,  ni  les  principes  de  la 
confection  des  routes,  ni  ceux  de  la  réparation,  principes  qui  sont 
connus  de  tous  les  ingénieurs  français  ,  mais  je  m'appuierai  seule- 
ment sur  mon  ouvrage  ci-dessus  cité.  Cependant  je  remarque  que 
les  hommes  qui  croient  que  la  méthode  conseillée  par  M.  Mac- 
Adam  ,  pour  la  construction  des  chaussées  ,  est  nouvelle  et  appli- 
cable en  tous  lieux,  sont  dans  l'erreur.  Non ,  elle  a  été  enseignée 
par  feu  Gauthey  ,  par  Tréaaguet,  et  par  moi-même  5  elle  fut  mise 
en  pratique  en  Languedoc,  en  Autriche  et  en  Bavière  long- temps 
avant  que  cet  Anglais  en  eut  parlé  ;  de  plus,  chaque  ingénieur  ins- 
truit sera  convaincu  que  cette  méthode  n'est  pas  applicable  dans 
un  terrain  mou  ou  humide ,  marécageux  ou  sablonneux  avec  des 
pierres  molles.  D'ailleurs  on  a  bien  parlé  des  superbes  routes  de 
l'Angleterre  ,  mais  je  n'ai  pas  trouvé  dans  ce  pays  des  routes  mieux 
alignées  et  mieux  construites  que  celles  des  autres  pays ,  et  il  faut 
encore  observer  que  les  voitures  de  transport  ont,  en  Angleterre, 
des  roues  à  très-larges  jantes  qui  soulagent  extrêmement  la  voie  si 
peu  fréquentée  par  des  chariots  de  roulage  à  cause  des  canaux.  Au 
surplus ,  ses  routes  à  barrières  sont  ou  trop  étroites  ou  trop 
larges. 

Les  premières  n'ont  qu'une  largeur  de  5™  5o ,  et  les  dernières 
ont  i8m  3o  de  large  en  approchant  des  grandes  villes.  On  ne  trou- 
vera nulle  part  dans  la  Grande-Bretagne  des  routes  qui  aient  pré- 
senté aux  ingénieurs  autant  de  difficultés  à  vaincre  que  celles  du 
Simplon ,  du  Mont  Saint  Bernard,  de  Fiume  à  Agram  et  que  celles 
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dans  laCarinthie,  eiiTyroî  et  tn  Savoie,  etc.  Celui  qui  veuts'ins* 
traire  de  la  bonne  et  de  la  mauvaise  qualité  des  routes  dans  la 
Grande-Bretagne  et  des  moyens  excessifs  (  en  argent  et  en  presta- 
tion )  que  Ton  emploie  à  leur  confection  et  à  leur  entretien,  trou^ 
vert  à  ce  sujet  des  Informations  dans  l'ouvrage  classique  de  M.  Du- 
pin  (Force  commerciale  de  la  Grande-Bretagne  ).  Dans  ce  pays,  les 
propriétaires  sont  tenus  à  une  corvée  de  trois  jours  par  an ,  pour 
la  réparation  des  routes  à  barrière,  déjà  chargées  d'un  péage  exces- 
sif; pour  celles  des  routes  libres  >  à  une  corvée  de  huit  à  dix  jours 4 
Si  l'impôt  sur  le  sel  n'est  supporté  que  par  ceux  qui  en  consom- 
ment, bien  qu'on  doive  le  réduire  autant  que  possible  pour  que  tous 
les  agriculteurs  puissent  l'employer  à  la  nourriture  des  bestiaux  ;  il 
doit  en  être  de  mime  de  l'imposition  pour  la  confection  et  l'entre* 
tien  des  routes  qui  doit  tomber  sur  ceux  qui  en  profitent)  enfin , 

je  reviendrai  plus  tard  sur  ce  sujet. 

On  ne  peut  révoquer  en  doute  que  les  routes  de  France  ne  soient 

dans  un  état  de  ruine  :  j'ai  parcouru  attentivement  la  partie  sep- 
tentrionale et  le  centre  en  1800  et  1824,  et  en  1827  le  midi  de  la 
France,  et  je  trouvai  que  cet  état  des  voies  provenait  de  plusieurs 
causes.  La  révolution,  le  manque  de  réparations,  la  largeur  ex* 
cessive  des  routes  et,  j'ose  le  dire,  l'administration  du  service  j 
ainsi  que  le  manque  de  sommes  suffisantes,  et  surtout  le  système 
d'entreprise  à  forfait,  ont  amené  le  mauvais  état  des  chaussée! 
commencées  avec  trop  de  luxe.  Mais  H  faut  oublier  les  calamités 
de  la  révolution,  profiter  de  ses  heureuses  suites,  et  réparer  les 
routes  peu  à  peu,  pour  les  conserver  à  l'avenir  dans  un  état  par* 
fait.  Deux  cents  millions,  demandés  par  le  directeur  général  pour 
la  réparation  des  routes ,  ne  suffiront  jamais ,  quand  même  le 
temps  serait  favorable ,  à  moins  que  l'on  ne  change  le  système  de 
l'administration.  Mais  un  quart  de  plus  du  budget  présentement 
accordé  annuellement  suffira ,  d'après  ma  conviction,  pour  arriver 
au  but  si  désiré  de  tous  les  Français  équitables.  Enfin,  ce  quart  de 
pius  du  dit  budget  sera  épargné,  peut-être  y  dans  les  constructions 
de  l'architecture  civile ,  si  on  adopte  mon  plan. 

Voici  mes  propositions  :  i°  toutes  les  constructions  architectu- 
rales devraient  être  exécutées  par  régie,  et  jamais  ni  par  entreprises 
à  forfait,  ni  par  celles  suivant  les  séries  de  prix. 
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feu  l'ingénieur  Gauthey,  qui  s'explique  ainsi  dans  son 
ouvrage  sur  la  construction  des  chaussées  :  «  Les  appointemena 

-d  les  ouvrages  ne  sont  bien  souvent  pas  un  centième  du  profit 
a»  qu'ils  rapportent -à  l'État  ,  aoit  en  faisant  Taira  les  ouvrages  avec! 
»  toute  la  solidité  requise  pour  durer  plusieurs  siècles,  sotte» 
»  évitant  la  malversation  et  V infidélité  de  plusieurs  entrepre- 
»  neurs^  qui ,  n'étant  pas  contens  de  divertir  les  fonds  qu'on  leur 
y>  remet  pour  leurs  travaux,  font  en  outre  des  ouvrages  très-mau- 
»  vais  qu'on  est  obligé  de  refaire ,  ou  qui  ne  durent  que  quelques 


»  L'expérience  que  j'ai  acquise  pendant  45  ans  de  service 
»  employés  à  divers  ouvrages  concernant  les  travaux ;<U  Roi, 
yy  m'a  appris  que  toute  maçonnerie ,  charpente ,  remuement  de 
»  terre  ,  etc« ,  soit  dans  les  bâ  ti  m  eus  civils  f  soit  dans  les  fortin- 
a»  cations ,  soit  dans  les  ponts  et  chaussées  ,  soit  dans  les  canaux  de 
»  navigation,  etc.,  n'eut  jamais  été  bien  faits,  s'ils  Vont  été 
»  conduits  par  -des  ingénieurs  ou  inspecteurs ,  gens  attachés  au 
»  service  du  Roi  et  capables  ,  et  cela  par  lea  diffère ns  intérêts  des 
»  uns  et  des  autres.  Les  entrepreneurs  ne  pensent  sans  cesse  qu'à 
»  s'enrichir  aux  dépens  du  Roi  on  de  ceux  pour  qui  ils  travail- 
»  lent;  et  les  ingénieurs  ou  inspecteurs  des  ouvrages,  su  contraire, 
»  n'ont  en  vue  que  l'honneur  qui  les  fait  agir  pour  être  plus  esti- 
»  més  ,  et  ceux-ci  ne  peuvent  regarder  lea  premiers  que  comme 
td  leurs  ennemis  quand  ils  sont  infidèles.  »  Les  Romains  eurent 
déjà  beaucoup  à  souffrir  du  système  d'entreprise  a  forfait  ;  lea  eu- 
trepreneurs  laissèrent  tomber  sous  Tibère  les  routes  dans  une  dé- 
cadence complète;  et  d'après  l'accusation  de  Corhulo ,  ils  furent 
punis ,  et  la  réparation  de  ces  voies  fut  exécutée  à  leurs  dépens  : 
on  confisqua  les  biens  de  plusieurs  poor  atteindre  ce  but.  Les  suites 
fatales  du  système  d'entreprise  à  forfait  se  manifestèrent  aussi  dans 
les  Pays  Bas  il  y  a  peu  d'années.  Lesbastions,  les  flancs  etcourtinesde 
plusieurs  forteresses  nouvellement  construits  par  entreprise  «'écrou- 
lèrent peu  de  temps  après  que  lord  Wellington  les  eut  visités.  Les 
lecteurs  peueent  aussi  lire  ce  qui  fut  prononcé  dans  la  chambre  des 
députés,  en  parcourant  les  pages  1 25  et  suiv.  du  n*  i*r  de  ce  journal 
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de  l'an  1828;  ce  qui  me  dispense  d'insérer  ici  ces  pages.  Cependant  il 
lest  étonnant  que  le  ministre  qui  se  déclara  d'une  manière  si  posi- 
tive contre  le  système  des  entreprises  et  les  entrepreneurs;  les  in- 
génieurs et  les  architectes  n'aient  pas  eu  la  ferme  volonté  de  pro- 
poser an  Roi  l'abolition  de  ce  système  si  ruineux  pour  l'État  et  si 
pernicieux  à  l'honneur  des  employés  (1).  D'aillèurs  j'ai  développé 
les  suites  funestes  de  ce  système  dans  mes  ouvrages  sur  l'architec- 
ture hydraulique  ,  sur  l'art  de  construire  et  de  réparer  les  routes  > 
dans  celui  sur  la  construction  des  ponts  ,  et  dans  celui  sur  l'archi- 
tecture civile  ;  j'ai  supprimé  ces  systèmes  de  dilapidation  en  Au- 
triche, en  Bavière,  jusqu'au  temps  où  je  quittai  le  service  pu- 
blic: Voici  un  exemple  éclatant  de  malversation  qui  dérive  des  en- 
treprises :  dans  la  province  d'un  certain  pays*  je  me  trouvai  dans 
la  nécessité  de  faire  enlever  des  routes  plus  de  cent  mille  tas  de 
matériaux  de  ifk  16  pieds  cubes  chacun  ;  ces  tas  avaient  été  trans- 
portés sur  les  routes  depuis  quelques  années  par  des  entrepreneurs 
<jui  avaient  reçu  le  paiement  plusieurs  fois  pour  les  mêmes  tas., 
composés  de  terre  ,  de  marne  et  de  sable  calcaire.  Donnez  un  ou~ 
vrage  à  un  entrepreneur  vigilant  èt  faites  le  surveiller  par  un  in- 
génieur digne  de  la  plus  haute  confiance  )  le  premier  portera  ses 


(»)  Il  n'est  pas  étonnant  que  M.  de  Wiebecking  ignore  que  bon  nombre 
d'intrigans  s'opposent  de  toute  leur  force  à  cette  abolition.  Il  ne  connaît 
pas  l'effet  de  ce  qu'on  appelle  ici  pot-de-vin;  il  ne  sait  pas  qu'on  voit 
souvent  dans  nos  administrations  de  simples  employés  aux  appointements 
de  îaoo  fr.  parvenir  successivement ,  mais  dans  un  temps  très  court,  à  des 
traitemens  iixes  de  5,  6,  7,  8,  9", et  10  mille  francs,  sans  compter  les  in* 
demnités,  et  qu'on  en  cite  plusieurs  comme  riches  à  plus  d'un  million  de 
francs;  que  ces  hommes  tiennent  tous  les  ressorts  de  l'administration , 
qu'ils  en  sont  maîtres,  et  qu'il  faudrait  une  main  puissante,  que  nous 
n'avons  pas ,  pour  les  renverser  et  détruire  les  abus.  M.  de  Wiebecking 
ne  pouvait  pas  savoir  non  plus  qu'il  s'était  élevé  un  autre -genre  de  cor- 
ruption ,  pour  tout  ce  qui  tient  aux  entreprises  par  concession  ;  ce  sont 
les  actions  industrielles.  Avec  cela  une  compagnie  peut  tout  ce  qu'elle 
veut,  elle  ne  manque  jamais  d'amis.  Aussi  a-t  on  vu  des  concessionnaires 
obtenir  immédiatement  des  modifications  à  des  projets  et  dés  décisions 
pour  les  sanctionner,  que  le  plus  actif  des  ingénieurs  de  Fiance  n'aurait 
jamais  pu  obtenir  en  moins  de  18  mois.  A.  C. 
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plaintes  au  préfet  et  même  au  ministère  ,  il  gagnera  quelqu'un ,  et 
l'ingénieur  sera  éloigné  des  travaux  comme  chicaneur.  Au  sur-" 
plus  combien  ,  par  ce  système  ,  les  espérances  des  ingénieurs  et 
des  aspirans  ne  doivent-elles  pas  être  déçues  ,  car  le  premier  n'a 
pas  à  diriger  les  travaux,  il  n'a  que  la  surveillance  !  Et  quel  ingé- 
nieur peut  réussir  à  contrôler  les  matériaux  qu'exigent  les  répara- 
tions journalières  des  routes?  Les  cantonniers,  les  surveillans  ou 
piqueurs  lui  exposeront  qu'ils  ont  été  forcés  d'employer  tant  de 
tas  de  matériaux,  attendu  que  les  routes,  à  cause  des  pluies, 
exigeaient  des  réparations  urgeutes.  Mais  ces  gens  doivent- ils  at- 
tendre l'arrivée  de  l'ingénieur  pour  toucher  à  ces  tas?  Oui  5  et 
tant  pis  pour  les  routes  qui  demandent  des  réparations  aussitôt  que 
les  ornières  sont  profondes.  Au  surplus  ,  aucun  gouvernement  ne 
prétendrait  que  l'entrepreneur  dût  perdre  ;  on  lui  accorde  géné- 
ralement dix  pour  cent  t  pourquoi  donc  dépenser  ces  sommes  dans 
Un  pays  où  les  ingénieurs  et  les  architectes  ont  des  connaissances 
suffisantes  pour  diriger  eux-mêmes  l'exécution  des  travaux  ,  sans 
assistance  des  entrepreneurs  ;  supposer  que  les  derniers  aient  plus 
de  connaissances  que  les  premiers  ,  ce  serait  une  double  erreur. 
Enfin  un  ingénieur  qui  ne  peut  économiser  autant  que  le  plus 
habile  entrepreneur,  ue  mérite  pas  sa  charge!  Certes,  il  est  incon- 
cevable que  les  premiers  administrateurs  ,  quand  ils  examinent 
mûrement  la  chose ,  puissent  encore  balancer  un  moment  dans  les 
mesures  qu'ils  doivent  mettre  à  exécution.  Mais  l'administration 
générale  ne  doit  pas  écraser  les  forces  morales  des  ingénieurs  par 
des  devis  minutieux,  par  des  rapports  innombrables,  par  la  con- 
fection des  projets  des  travaux  que  le  Gouvernement  ne  peut  ou 
ne  veut  pas  exécuter!  L'ingénieur  doit  être  surtout  présent  mir 
les  chanliersde  construction  ,  sur  les  routes,  sur  les  lieux  où  l'on 
construit  les  écluses  et  les  ponts  ,  où  l'on  exécute  les  corrections 
des  fleuves  et  des  rivières,  les  digues  et  perrès,  etc.  ,  et  non  pas 
la  plus  grande  partie  de  sa  vie  dans  son  cabinet,  pour  répondre  à 
toutes  demandes,  souvent  inutiles,  de  ses  proposés,  de  sous-préfets 
et  d'autres  personnes  ;  pour  tenir  des  comptes  courans  avec  les 
divers  entrepreneurs  ,  pour  constater  les  ouvrages  exécutés  et  les 
dépenses  faites,  pour  dresser  des  états  réguliers,  pour  rendre 
tome  8.  19 
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compte  mensuellement  des  dépenses  dans  des  tableaux  de  compta- 
bilité, pour  rédiger  ou  vérifier  les  pièces  comptables  à  produire  à 
la  direction  générale  et  au  payeur  ;  pour  présenter  des  avant- 
métrés  des  ouvrages ,  pour  faire ,  sur  série  de  prix  ,  dessiner  des 
plans  et  profils  ,  pour  rédiger  des  devis  descriptifs  et  des  détails 
esîrmaitfs  pour  les  adjudications,  pour  dresser  des  projets  de 
budgets  et  de  sous-répartitions  provisoires  et  définitives,  des  états 
annuels  de  situation  ,  pour  balancer  constamment  le  montant  des 
ouvrages  et  des  dépenses  avec  les  autorisations  données  et  les  cré- 
dits ouverts ,  pour  correspondre  continuellement  avec  l'ingénieur 
en  chef ,  les  sous-préfets,  les  conducteurs,  les  magistrats,  les 
maires  de  villages ,  et  enfin  pour  faire  souvent  plusieurs  copies  de 
ces  devis,  plans  ,  tableaux  ,  etc. 

Fendant  mes  voyages  en  France,  je  fus  étonné  de  toutes  les  oc- 
cupations d'un  ingénieur  ,  et  tous  ceux  que  j'ai  eu  l'honneur  de 
connaître  sont  extrêmement  laborieux.  M.  Bonnioty  qui  a  le  plus 
largement  développé  le  service  d'un  ingénieur,  dans  la  16e  livraison 
de  ce  journal ,  ajoute  encore  :  «Les  élémens  de  comptabilité  nous 
paraissent  dénués  de  contrôle.  Fresque  tous  les  documens  sont  pro- 
duits par  les  conducteurs  et  les  piqueursqui  les  recueillent  souvent 
des  entrepreneurs  et  même  des  ouvriers  ,  lorsque  le  travail  de 
bureau  ne  leur  permet  pas  de  surveiller  les  divers  ateliers.  Cest 
cependant  sur  ces  documens  qu'est  basée  toute  la  comptabilité  trans- 
formée en  attachemcns,  en  états  détaillés  ,  en  tableaux  de  situation 
mensuels  et  annuels;  ils  passent  sous  la  signature  de  l'ingénieur 
en  chef  qui  ne  peut  qu'en  faire  vérifier  les  calculs  et  l'application 
de  prix  ,  mais  non  les  quantités  d'ouvrages  et  de  journées,  parce- 
qu'il  n'a  aucun  moyen  de  les  contrôler.  La  préfecture  et  la  di- 
rection générale  peuvent  encore  moins  reconnaître  l'exactitude 
de  ces  états ,  etc.  » 

Lorsque  je  dirigeais  le  département  des  ponts  et  chaussée» 
dans  l'empire  d'Autriche,  et  plus  tard  dans  la  Bavière ,  j'avais  in- 
terdit aux  ingénieurs  toute  multiplicité  d'écritures  ,  et  je  fixai  les 
comptes  réguliers  et  annuels,  ainsi  qu'un  seul  budget,  tant  pour 
les  formes  que  par  des  tableaux  imprimés  5  tous  les  ouvrages 
furent  exécutés  par  régie  ,  et  aucun  employé  ne  recevait  d'argent 
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3(53  payeurs  pour  le  distribuer  aux  ouvriers.  Ainsi  la  surveillance  ne 
pouvait  être  éludée  par  des  entrepreneurs  intéressés.  J'employai 
à  chaque  construction  importante  des  surveillans  ou  maîtres 
aWrageî  eipérimentés  et  j'y  plaçai  des  àspifanset  des  élèves  pour 
s'instruire  dans  la  pratique,  souvent  j'ai  parcouru  leurs  jour- 
naux d'observations  qu'ils  étaient  obligé  de  tenir. 

Mais  le  ministère  bavarois  inclina,  dans  le  mois  d'octobre 
1817  ,  à  faire  un  changement  dans  le  département  qui  m'était  con- 
fié ;  on  voulait  donner  une  espèce  de  surveillance  sur  les  routes* 
aux  maîtres  de  poste,  et  éloigner  les  cantonniers.  Enfin  ces  chan- 
ge mens  et  celui  du  service  ne  me  convinrent  nullement ,  je  ne 
voulus  pas  renverser  moi-même  Tédi6te  de  l'administration  que 
j'avais  érigé  avec  tant  d'efforts  *  même  pendant  les  guerres  $  je  ne 
voulu  pas  détruite  là  marche  Je  cette  administration  par  dei 
écritures  inutiles,  pendant  que  les  ingénieurs  devaient  négliger 
leur  service  essentiel  $  en  un  mot,  je  ne  pus  voir  effectuer,  sous 
mon  administration,1  la  ruine  des  routes  qui  se  trouvaient,  en 
octobre  1817,  dans  un  très-bon  état.  Feu  S.  M.  le  Roi  m'accorda 
ma  retraite  que  j'acceptai  avec  empressement  :  je  reçus  uu  témoi- 
gnage honorable  pour  mes  services,  mes  appointemens  annuels  y 
comme  directeur  général,  me  furent  assurés  par  un  ordre  du  Roi , 
ainsi  que  la  pension  pour  ma  femme  en  cas  de  mort  (1).  Dès  ce 
moment  je  me  livrai  plus  que  jamais  à  des  ouvrages  scientifiques.' 

Depuis  ce  temps  on  a  dépensé  annuellement  un  quart  et  même 
un  tiers  de  plus  que  la  somme  plus  haut  mentionnée  ;  les  occupa- 


it) Quelle  différence  entre  la  manière  large  et  vraiment  Juste  dont  sont 
traités  les  ingénieurs  et  les  ofliciers  de  la  Bavière,  et  même  de  toute 
l'Allemagne ,  et  la  mesquinerie  dont  ils  sont  ici  l'objet  !  En  France ,  nos 
officiers  du  génie,  de  l'artillerie  et  de  toutes  les  armes,  redoutent  le  mo- 
ment de  leur  retraite,  la  plupart  de  ceux  qui  n'ont  pas  de  patrimoine 
meurent  presque  de  faim  et  l'on  en  a  vu  mettre  un  terme  à  leur  triste  exis- 
tence. Nos  ingénieurs  sont  dans  le  même  câs;  nous  pourrions  citer 
plusieurs  ingénieurs  en  chef  qui  n'ont  que  2,000  fr.  de  retraite,  et  beau- 
coup d'ingénieurs  ordinaires  qui  n'ont  que  1,200  à  1,800  fr.  Mais  en  re* 
vanebe  on  voit  des  directeurs  des  contributions  indirectes  et  des  douanes 
qui  ont  tle  4,000  à  6,000  fr.  Voilà  la  récompense  réservée  aux  hommes 
les  plus  distingués  de  la  France  parleurs  connaissances î  A.  C« 
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lions  dans  les  bureaux  ont  été  très-multipliées  ,  et  oi>  a  tro»Tr 
que  le  système  d'entreprise  à  forfait  et  l'éloignenient  des  cantei- 
niers  ne  convenaient  pas.  Les  voyageurs  et  les  rouliers  verront 
d'abord  ,  en  entrant  en  Bavière  par  1' Autriche  ,  la  Bohême 
et  le  Tyrol ,  dans  quel  élat  les  routes  de  Bavière  ,  excepté  cell«i 
des  cercles  du  Rhin  ,  se  trouvent  maintenant. 

Ainsi  ce  n'est  par  l'argent  qui  manque,  et  c'est  une  supposition 
fausse  que  l'on  obtient  avec  l'argent  seul  une  meilleure  viabilité. 
C'est  surtout  des  connaissances  des  ingénieurs,  de  la  vigilance  de 
leurs  subordonnés,  du  bon  emploi  des  matériaux,  d'une  prompte 
administration  ,  que  dépend  la  rapide  réparation  des  routes  et 
par  suite  leur  bon  état. 

Le  corps  des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  indispensable 
pour  le  bonheur  et  la  gloire  de  la  France  ,  mérite  à  bien  des  titrn 
l'admiration  de  tous  les  ingénieurs  étrangers.  Il  a  exécuté  avec 
succès  un  très-grand  nombre  de  bâtimens  nationaux  ;  il  conipie 
parmi  ses  membres  des  écrivains  renommés,  et  sans  lui  un  Loi 
état  des  routes  me  parait  impossible.  Mais  l'administration  du  ser- 
vice ,  suivant  l'opinion  de  beaucoup  d'ingénieurs  de  ce  corps  célè- 
bre et  de  beaucoup  d'autres  personnes  ,  et  selon  ma  propre  con- 
viction ,  exige  une  amélioration  générale  et  de  détails. 

Avant  de  proposer  mes  idées  sur  cet  important  objet,  je  dot 
parler  de  l'administration  des  travaux  dirigés  par  des  architectes 
proprement  dits.  Une  multitude  d'architectes  qui  paient  leur» 
patentes  ,  comme  les  gens  de  simples  métiers  ,  ne  se  trouvent  qu  s 
Paris î  Heureux  ceux  d'entr'eux  qui  sont  protégés  des  ministre;, 
du  préfet,  du  directeur  des  bâtimens  royaux,  ou  d'une  personne 
influente  à  la  cour!  malheureux  ceux  qui  ne  peuvent ,  ni  par  leurs 
connaissances ,  ni  par  leur  probité ,  s'acquérir  ces  protections  ! 
Ceux  des  architectes  français  qui  savent  que  l'architecture  civile 
est  une  science  positive  basée  sur  des  principes  irrévocables; 
qu'elle  ne  dépend  pas  de  l'imagination  ,  ni  de  Part  du  dessin  , 
n'ignorent  pas  non  plus  que  les  habiles  dessinateurs  sont  géné- 
ralement de  très-médiocres  architectes.  Il  me  parait  que  plusieurs 
architectes  français  dos  derniers  temps  ont  dirigé  et  dit î^ent 
encore  leurs  études  vers  la  simplicité  qui  brillait  avec  tant  dYd.it 
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«ans  les  plus  beaux  monumens  de  l'antiquité  et  dans  les  construc- 
tions même  des  maisons  bâties  en  Italie,  dans  les  quinzième  et 
seizième  siècles. 

Nous  voyons  aussi  que  ces  architectes  ne  sont  pas  remplis  de 
cette  pitoyable  prétention  de  ne  vouloir  projeter  que  de  très-grands 
édifices;  et  vraiment  cette  présomption  ridicule  qui  méprise  de 
concourir  à  l'amélioration  des  manoirs  ,  des  moindres  maisons  à 
la  ville  et  à  la  campagne  ,  des  abattoirs  ,  des  marchés  ,  des  halles, 
des  fermes  et  établissemens  ruraux  ,  etc. ,  ne  connaît  pas  la  vraie 
destination  de  l'architecture,  ni  l'étendue  et  les  principes  de  cette 
science  que  Ton  ne  peul  classer  parmi  les  beaux-arts,  et  qui  est  si 
utile  dans  toutes  ses  divisions  au  genre  humain.  Ainsi  il  est  évident 
que  la  nécessité  des  études  est  reconnue  en  France  phis  que  jamais. 
On  y  regarde  l'ordonnance  des  façades  et  les  cours  à  arcades ,  la 
distribution  de  l'intérieur  et  la  construction  des  voûtes  et  des 
combles  comme  dépendantes  les  unes  des  autres  ,  et  l'on  sait  que 
sans  leur  réunion  judicieuse  toute  conception  n'est  qu'un  hasard. 
Ces  architectes,  ainsi  que  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  , 
n'affectent  pas  une  hardiesse  de  construction  que  n'exige  pas  la 
nécessite  ,  et  ils  évitent  aussi  toute  épaisseur  excessive  des  murs, 
laquelle  absorbe,  en  pure  perte,  une  quantité  exubérante  de  ma- 
tériaux :  dépense  inutile  ,  qui  exige  des  fondeniens  trop  dispen- 
dieux, et  ne  permet  pas,  ce  qui  est  plus  fâcheux  ,  que  les  habita- 
tions soient  sèches  et  saines  dans  leur  distribution  ;  chaque  partie 
contribue  à  la  solidité  du  tcut.  Ils  savent  choisir  les  bonnes  briques, 
et  laisser  sécher  le  grès  récemment  tiré  des  carrières ,  avant  de  les 
employer.  Ils  ont  adopta  dans  les  (açades  les  lignes  les  plus 
simples,  les  corniches  du  couronnement  à  grandes  saillies  et  à  peu 
de  moulures,  ils  ont  rejeté  les  corniches  intermédiaires,  les  fron- 
tons sur  les  portes  et  fenêtres ,  et  les  niches  ;  les  colonnes  adossées  , 
les  pilastres  et  toutes  ces  décorations  inutiles  et  dispendieuses  ,  et 
qui  interrompent  les  grandes  parallèles  ,  la  belle  simplicité  et  le 
repos  de  l'ensemble.  Maintenant  il  ne  règne  plus  en  France  une 
confusion  indigeste  dans  l'architecture  civile,  un  détail  incohérent 
et  découpé  par  le  caprice  ou  par  la  fantaisie;  on  est  parvenu 
à  mettre  en  pratique  les  vrais  principes  de  la  science,  en  les  alliant 
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aux  exigences  du  clioiat,  à  la  nature  des  matériaux  dqilt  on  petit 
disposer,  à  la  richesse  (Ju  propriétaire,  aux  convenances  ,  aux 
usages  ;  enfin ,  quant  à  remplacement  des  grands  édifices,  les  ar- 
chitectes adoptent  un  vrai  choix  du  meilleur  point  d'aspect  ,  rela- 
tivement i  la  destination  du  bâtiment.  On  a  compris  que  les  mai- 
sons d'une  excessive  hauteur  sont  trop  fatigantes  pour  les  individus, 
occasionnaient  encore  de  grandes  difficultés  pour  sauver  leur  vie 
et  leur  mobilier  dans  les  cas  trop  fréquens  d'incendies ,  si  difficiles 
à  éteindre  dans  les  maisons  très-hautes  et  divisées  en  une  multitude 
d'étages.  Plusieurs  ingénieurs  et  architectes  distingués  de  France 
ont  également  reconnu  que  l'amélioration  de  l'.école  d'architecture 
Civile  est  d'une  urgente  nécessité. 

Pour  donner  plus  de  fondement  a  ce  que  je  vais  exposer  ,  je 
remarque,  i°  qu'il  est  notoire  que  les  ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées  ont  étudié  l'architecture  civile  à  l'école  polytechnique  et 
à  leur  école  spéciale ,  et  que  plusieurs  d'entr'eux  ont  bâti  beau- 
coup de  maisons ,  de  magasins ,  d'hôpitaux  ,  etc. 

2°  Que  les  architectes  sa  vans  doivent  avoir  étudié  toute  la  cons- 
truction desbâtimens,  la  mécaniqueet  les  mathématiques,  comme  les 
ingénieurs.  11  est  évident  que  l'administration  du  royaume  peut  em- 
ployer les  derniers  à  beaucoup  d'ouvrages  et  surtout  aux  routes  qui 
ont  été  jusqu'à  présent  le  domaine  des  dits  ingénieurs,  qui  peuvent, 
à  leur  tour ,  être  employés  à  tous  les  édifices  qu'on  avait  confiés  ex- 
clusivementaux  architectes.  Enfin  je  m'appuie  sur  ce  que  j'ai  exposé 
dans  le  premier  et  le  cinquième  volumes  de  mon  ouvrage  sur 
l'architecture  civile  ,  déposé  chex  Firmin  Didot  ,  Wurlz  et 
Levrault. 

3°  Il  me  paraît  que  les  dépenses  que  le  trésor  public  et  les  com- 
munes font  pour  les  honoraires  que  reçoivent  les  architectes  et  les 
entrepreneurs  ,  surpassent  toute  mesure.  La  ville  de  Paris  (  17* 
livr.  de  ce  journal ,  page  376  )  dépense  12  1/2  pour  0/0  en  hono- 
raires d'architectes  et  d'inspecteurs;  si  l'on  ajoute  10  p.  0/0  pour 
les  entrepreneurs  honnêtes  et  les  honoraires  pour  les  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées,  la  somme  montera  à  ib  p.  0/0.  11  faut  donc  dire 
avec  le  professeur  Mc°  Jeannin  que  c'est  trop  fort! 

4°  Les  ingénieurs  du  corps  actuel  des  ponts  et  chaussées  peoven\ 
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donc  être  employés  à  toutes  les  constructions  architectoniques  avec 
le  même  soccès  que  les  architectes  ,  qui  s'empresseront  ,  à  l'aide 
d'études  et  d'instructions  de  service,  d'acquérir  les  connaissances 
nécessaires  pour  projeter  et  exécuter  des  roules  et  des  ponts. 

Je  propose  donc  de  réunir  en  un  seul  corps  les  ingénieurs  du  corps 
«les  ponts  et  chaussées  et  les  architectes  les  plus  instruits.  On 
pourrait  nommer  ce  corps  y  te  corps  des  ingénieurs  du  génie  civil. 
Mais  une  direction  générale  est  indispensable  pour  économiser  les 
fonds,  pour  donner  aux  ouvrages  de  tout  genre  toote  la  perfection 
possible.  Nous  supposons  que  le  directeur  général  est  un  ingénieur 
savant  et  expérimenté,  un  administrateur  vigilant  et  intègre,  et 
que  les  inspecteurs  généraux  sont  également  des  ingénieurs  savans 
théoriquement  et  pratiquement.  Cette  direction  générale  du  génie 
civil  devrait  aussi  être  augmentée  de  deux  des  premiers  architectes 
et  dessinateurs.  Quoiqu'il- soit  hors  de  mes  vues  de  proposer  une 
organisatiou  détaillée  de  ce  corps,  il  me  paraît  être  utile  i°que  les 
travaux  supérieurs  des  ponts,  les  écluses,  ports  et  canaux  soient 
exclusivement  dirigés,  au  commencement  d'une  nouvelle  organisa- 
tion ,  par  des  ingénieurs  du  corps  actuel ,  jusqu'à  l'époque  où 
l'unique  corps  des  ingénieurs  civils  aura  déjà  été  en  pleine  activité 
depuis  plusieurs  années;  2°  le  directeur  général  actuel  et  les  ins- 
pecteurs généraux  qui  connaîtront  certainement  la  capacité  des 
ingénieurs  et  des  architectes ,  ainsi  que  la  plus  ou  moins  grande 
importance  des  travaux  et  des  routes  ,  seront  en  état  de  répartir 
tellement  le  royaume  en  districts  d'ingénieurs  de  première  et 
de  seconde  classe,  subordonnés  aux  ingénieurs  en  chef,  que  l'ingé- 
nieur ordinaire  demeurera  presqu'au  centre  des  routes  qui  lui 
seront  confiées.  Mais  si  Ton  adoptait  les  idées  d'un  ingénieur 
(M.  Lemoyne,  17*  livr.  de  ce  journal),  d'après  lesquelles  chaque 
sous-préfecture  recevrait  un  ingénieur  ordinaire,  le  service  ne 
deviendrait  pas  seulement  très-dilficile,  mais  on  occasionnerait  en- 
core un  manque  dans  la  surveillance  des  routes,  puisque  les  ingé- 
nieurs perdraient  beaucoup  de  temps  en  traversant  les  chemins 
vicinaux,  pour  arriver  aux  routes  publiques;  3°  la  direction  géné- 
rale proposera  comme  ingénieurs  les  architectes  pour  les  lieux  où 
l'on  construit  les  plus  grands  butinions  civils  et  non  pas  de  grands 
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travaux  hydrauliques.  Dans  les  plus  grandes  villes,  on  établira, 
sous  ce  rapport,  plusieurs  ingénieurs  du  corps  du  génie  civil;  4°  on 
ferait  le  choix  des  conducteurs  parmi  les  élèves  de  l'école  des  ponts 
et  chaussées  et  de  l'école  d'architecture  civile,  lesquelles  pourraient 
constituer,  à  l'avenir,  une  seule  école.  Ce  choix  des  conducteurs 
sera  à  régler  d'après  les  mêmes  vues  ci-dessus  développées.  Rela- 
tivement à  une  école  d'architecture  ,  je  m'appuie  sur  le  plan  déve- 
loppé dans  le  premier  volume  de  mon  ouvrage  sur  l'architecture 
civile. 

4°  Je  pense  que  chaque  ingénieur  en  chef  d'un  département 
devrait  avoir  dans  son  bureau  ,  un  ingénieur  ,  un  architecte  et 
deux  aspifans. 

5°  Chaque  ingénieur  ordinaire  doit  avoir  depuis  un  jusqu'à  trois 
conducteurs  et  un  assez  grand  nombre  de  piqueurs  salariés ,  ainsi 
qu'un  aspirant  sous  ses  ordres.  Un  conducteur  employé  dans  les 
districts  où  se  trouvent  des  ouvrages  hydrauliques  ,  de  grands 
ponts ,  où  l'on  voit  souvent  arriver  des  inondations  et  des  dégra- 
dations de  routes  par  suite  des  élémens,  peut  surveiller  en  même 
temps  douze  à  vingt  lieues  de  routes  ;  chaque  piqueur  cinq  à 
douze  lieues. 

6°  Aucun  ingénieur  ne  sera  chargé  du  paiement  des  ouvriers  , 
des  fournisseurs  de  matériaux ,  etc. 

70  L'ingénieur  en  chef  et  les  ingénieurs  ordinaires  devraient  re- 
cevoir une  indemnité  annuelle,  pour  pouvoir  entretenir  deux 
chevaux;  le  conducteur,  pour  un  cheval.  Par  ce  moyen  ils  pour- 
ront souvent  visiter  les  routes. 

8°  Sans  cantonniers  r  on  ne  peut  avoir  de  bonnes  routes  ; 
ils  doivent  travailler  continuellement  sur  les  routes  et  dans  les  car- 
rières ,  ou  dans  des  fosses  de  gravier  ou  de  cailloux  ,  et  couper  les 
grandes  pièces  de  ces  matériaux  en  petites  ;  enfin ,  faire  passer  les 
matériaux  ,  mêlés  de  marne  ou  de  terre  glaise  ,  au  tamis.  Chacun 
de  ces  cantonniers  peut  soigner  une  lieue  de  routes  et  même  cinq 
lieues,  suivant  que  la  voie  est  plus  ou  moins  fréquentée,  suivant 
la  nature  du  terrain  ,  des  matériaux  et  du  climat.  En  Bavière , 
on  paie  à  chaque  cantonnier  33  francs  par  mois  ,  an  piqueur 
600  à  700 francs  annuellement,  et  au  conducteur  j,ooo  à  1,100  ft 
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Les  ingénieurs  en  chef  répartiront  les  districts  entre  les  conduc- 
teurs et  les  piqueurs. 

90  Pour  soulager  le  service  essentiel  ,  il  ne  faut  charger  ni  les 
ingénieurs  ,  ni  les  conducteurs  ,  ni  les  piqueurs  ou  maîtres- 
voyers  ,  ni  les  cantonniers ,  de  ce  qui  concerne  les  délits  contre 
les  réglemens  de  la  voirie  j  il  paraîtrait  plutôt  que  cela  doit  ap- 
partenir aux  maires  et  aux  sous-préfets,  pour  être  jugé  ensuite  par 
le  préfet  en  conseil  de  préfecture. 

io°  Dans  quelques  départeinens ,  l'usage  veut  qu'on  attende, 
pour  le  règlement  des  fournitures  des  matériaux  ,  l'autorisation 
des  préfets  :  on  devrait  abolir  cette  mesure.  Tout  ce  qui  concerne 
l'exécution  des  travaux  doit  être  jugé  uniquement  par  l'ingénieur 
en  chef  et  par  les  ingénieurs  ordinaires.  Quant  aux  réglemens  de 
cours  d'eau  ,  pour  le  service  des  usines,  machines ,  pour  l'arrosage 
des  prairies  et  des  champs,  et  aux  canaux  de  desséchemens,  le  pré- 
fet pourrait  inviter  l'ingénieur  en  chef  à  charger  l'ingénieur  ordi- 
naire de  faire  les  recherches  nécessaires  ;  ils  recevraient  des  hono- 
raires des  particuliers  ou  des  communes. 

1 1°  Chaque  grande  ville  paiera  les  appointemens  et  les  frais  de 
voyage,  etc.,  aux  ingénieurs,  conducteurs  et  aspirans,  les  sur- 
veillans  du  pavage  des  rues  et  des  aqueducs ,  mais  aucun  p.  o/o  de 
dépenses.  Quoique  les  municipalités  de  ces  villes  ne  dussent  avoir 
aucune  connexion  directe  avec  l'ingénieur  en  chef  du  département, 
elles  pourraient  cependant  l'inviter  à  donner  ses  conseils.  Paris > 
Lyon  9  Bordeaux  ,  Marseille  et  Strasbourg  auront  besoin  d'un 
ingénieur  en  chef  et  de  plusieurs  ingénieurs.  Mais  tous  ces  ingé- 
nieurs devraient  être  membres  du  corps  même.  Le  directeur 
général  les  choisirait  lui-même. 

ia°  Toute  l'administration  ,  y  compris  les  conducteurs  ,  sur- 
veillans,  c'est-à-dire  les  piqueurs  ,  maîtres-voyers  ou  chefs  d'ate- 
liers, ne  doit  coûter  que  neuf  p.  o/o.  Ces  derniers  seront  à  choisir 
parmi  les  sous-ofHciers  pensionnésdu  corps  des  mineurs  et  sapeurs 
du  génie  et  des  compagnies  techniques. 

i3°  Sachant  bien  que  quelques-uns  disent  que  le  corps  des  ponts 
et  chaussées  ne  coûte  pas  plus  de  3  1/2  p.  0/0  de  dépenses ,  tandis 
que  d'autres  prétendent  que  les  appointemens  de  ces  ingénieurs 
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enlèvent  à  4  >/a  P*  °/°  5  ^  ^aut  observer  que  les  entrepreneurs 
tirent  an  moins  10  p.  0/0  et  les  architectes  5 ,  et  enfin  on  n'a  pas 
compris  dans  ce  calcul  les  gages  des  piqueurs  et  des  chefs  d'à tel iers. 
.   14*  Pour  les  cantonniers,  on  choisira  certainement  des  sapeurs- 
mineurs,  des  tailleurs  de  pierres,  des  charpentiers  et  des  ouvriers 
diligens.  Beaucoup  de  soldats  congédiés  trouveront  par  là  un  em- 
ploi. Quant  aux  ouvrages  en  fascines,  si  utiles  pour  les  corrections 
des  fleuves  et  rivières,  mais  rarement  en  usage,  on  choisira  des 
surveillans  qui  ont  de  l'expérience  dans  cette  construction,  dont 
j'ai  donné  une  description  spéciale  dans  mon  ouvrage  sur  l'archi- 
tecture hydraulique. 

i5°  Rien  n'est  si  pernicieux  pour  le  trésor  public  que  le  système 
^'entreprises  à  forfait ,  et  rien  n'est  plus  utile  pour  les  travaux 
publics  que  l'emploi  des  ouvriers  et  des  maîtres  d'ouvrage  soldés; 
c'est-à-dire,  que  des  compagnies  techniques.  Les  Romains  les 
entretenaient  et  elles  suivaient  les  légions  en  guerre.  Agrippa, 
édile  de  Rome ,  institua,  sous  le  nom  de  familles  ,  des  compagnies 
d'ouvriers  soumises  à  une  discipline  particulière,  surveillées  et 
conduites  par  des  architectes;  et  Frontinus  ,  surintendant  de 
toutes  les  constructions  hydrauliques  qui  alimentaient  la  cité  d'eaux 
abondantes,  rapporte,  dans  son  ouvrage,  que  la  plupart  des 
ouvriers  occupés  à  ces  constructions,  par  la  négligence  des  sur- 
veillans, étaient  souvent  détournés  de  leurs  fonctions  et  employés 
à  des  ouvrages  particuliers;  et  que ,  pour  obvier  à  cet  abus  et  pour 
ramener  les  ouvriers  à  leur  ancienne  discipline,  il  avait  réglé  le 
service  public  de  manière  qu'il  prescrivait  la  veille  ce  qui  devait 
•être  fait  le  lendemain,  et  qu'il  tenait  un  registre  des  ouvrages 
exécutés  chaque  jour.  L'abandon  de  ces  compagnies  d'ouvriers 
fut  une  cause  essentielle  de  la  décadence  de  l'architecture  sous 
l'empereur  Constantin,  qui  se  vit  forcé  (l'an  337)  d'affranchir 
les  architectes  et  les  maîtres  constructeurs  des  impôts  de  l'état , 
pour  faire  fleurir  de  nouveau  ces  compagnies.  D'après  la  descrip- 
tion que  fait  Procopius  des  édifices  érigés  sous  Justinicn ,  de 
{•etnblables  compagnies  existaient  aussi  de  ce  temps.  Même  sous 
Tliéodoric ,  roi  des  Goths,  elles  étaient  probablement  encore 
soutenues,  ainsi  que  le  prouve  sa  lettre  à  son  premier  architecte, 


Digitized  by  Google 


PAU  LE  CHEVALIER  DE  WIEBECKIVG.         <  ?99 

pu  lai  confiant  la  direction  de  ses  bâtimens.  J'ai  traduit  cette  lettre, 
qui  nous  a  été  transmise  par  Cassiodore ,  et  qui  prouve  l'enthou- 
siasme de  ce  roi  pour  l'architecture  \  cette  lettre  est  si  remarquable 
gue  j'en  fis  imprimer  la  traduction  dans  le  premier  volume  de  mon 
ouvrage  sur  l'architecture  civile.  Ces  compagnies  d'ouvriers,  déjà 
en  usage  chez  les  Etrusques  et  peut-être  chez  les  Grecs,  sous  la 
dénomination  des  Cy dopes,  existèrent  donc  chez  les  Romains,  sous 
le  bas-empire  et  le  moyen  âge  ,  et  jusqu'au  seizième  siècle ,  sous 
la  dénomi nation  de  Francs-Maçons  ,  desquels  j'ai  parlé  dans  un 
mémoire  dont  je  fis  lecture  ,  le  ai  juin  1824  v  dans  une  assemblée 
publique  de  l'illustre  Institut  de  France.  Après  que  les  sociétés 
des  Francs-Maçons"  du  moyen  âge  furent  éteintes  en  Europe  ,  le 
nombre  des  habiles  tailleurs  de  pierres  diminua.  A  la  place  de 
cette  société  si  utile ,  se  mirent  les  corps  locaux  des  métiers  arec 
tous  leurs  usages  et  privilèges  absurdes.  On  n'avait  plus  le  même 
soin  qu'auparavant  de  la  bonne  fabrication  des  briques,  des  tuiles 
et  du  mortier ,  de  la  solidité  de  la  maçonnerie  et  du  ménagement 
du  bois  de  charpente ,  parce  que  les  propriétaires  étaient  forcés  de 
se  servir  des  maîtres  de  l'endroit.  Ainsi  je  souhaite  que  tous  les 
gouvernemens  suivent  les  traces  du  gouvernement  russe  sous  ce 
point  de  vue.  Il  entretient  deux  mille  ouvriers  de  ce  genre,  sans 
compter  les  officiers ,  et  ils  sont  subordonnés  à  la  direction  gé- 
nérale des  voies  de  communication  dans  l'empire.  On  y  reconnaît 
les  avantages  qui  résultent  de  ces  brigades,  qui  peuvent  être  em- 
ployées pendant  la  guerre  comme  sapeurs,  mineurs  et  pontonniers* 
Far  ce  moyen,  le  directeur  général  du  corps  des  ingénieurs  des 
voies  de  communication,  S.  A.  R.  le  prince  Alexandre  de  Wur- 
temberg ,  a  fait  exécuter  un  grand  nombre  de  constructions  mér 
morables  et  déroutes  qui  augmentent  la  gloire  du  souverain  et  qui 
sont  d'une  grande  utilité  pour  l'empire  russe,  et  exécutées  avec 
des  sommes  très-modiques. 

De  pareils  établissemens  d'un  certain  nombre  d'ouvriers  expéri- 
mentés et  soldés,  faciliteraient  aussi  en  France  l'exécution  de  tous 
les  travaux  publics.  La  distribution  de  ces  compagnies  devrait 
dépendre  de  la  direction  générale,  ainsi  que  leur  organisation 
spéciale,  et  quinze  à  vingt  ouvriers  pourraient  être  mis  sous  la 
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surveillance  d'an  maître  ouvrier,  subordonné  à  l'ingénieur  diri- 
geant l'exécution  de  travaux,  tels  qu'écluses,  ponts,  etc. 

L'emploi  de  ces  compagnies  ne  rendrait  pas  seulement  inutile  le 
système  d'entreprise  à  forfait,  si  humiliant  pour  les  ingénieurs  et 
architectes,  parce  que  le  public  croit  qu'ils  partagent  le  profit 
avec  les  entrepreneurs ,  quoiqu'ils  soient  de  la  plus  noble  probité; 
ces  compagnies  d'ouvriers  auront  encore  une  grande  influence  sur 
le  prix  des  mains-d'œuvre  qui  ne  haussera  pas  dans  les  lieux  où 
l'on  exécute  de  grands  ouvrages;  ce  qui  sera  d'une  influence  salu- 
taire pour  les  agriculteurs. 

160  Le  profit  serait  plus  grand  encore  et  pour  le  trésor  et  pour 
les  agronomes ,  si  l'on  employait  le  militaire  aux  grandes  construc- 
tions et  à  la  réparation  des  voies  ;  moyen  dont  je  me  suis  servi 
dans  l'empire  d'Autriche  :  douze  mille  soldats  furent  employés 
pour  le  confectionnement  et  l'amélioration  des  routes.  Par  ce 
moyen  le  militaire  devient  encore  plus  utile  pendant  la  paix  et 
acquiert  une  routine  dans  l'exécution  des  travaux  qui  facilitent 
les  opérations  de  la  guerre.  Les  Romains ,  qui  employaient  des 
milliers  d'ouvriers  à  la  confection  des  routes,  choisirent  pour  ce 
motif  les  légions ,  vainqueurs  de  tant  de  peuples ,  et  ces  légions 
ne  dédaignaient  pas  de  quitter  leurs  armes  victorieuses,  pendant 
la  paix,  pour  construire  des  monumens  qui,  par  leur  solidité,  par 
leur  magnificence  et  par  leur  utilité,  ont  tant  servi  à  perpétuer 
la  gloire  de  l'Empire  Romain.  Enfin,  aucun  pays  ne  se  sert  de  nos 
jours  du  militaire,  pour  les  travaux  publics,  avec  autant  de  suc- 
cès que  la  Suède,  à  l'exécution  du  canal  de  Gœtha,  et  feu  l'amiral 
comte  de  Plalen,  qui  la  dirigeait,  a  mérité  à  juste  titre  la  véné- 
ration de  son  pays. 

17°  Chaque  classe  des  employés  aux  constructions  publiques, 
même  les  cantonniers,  doit  recevoir  une  instruction  de  service, 
et,  pour  son  exécution  prompte  et  sûre,  il  faut  éviter  autant  que 
possible  les  travaux  du  cabinet.  Combien  n'a-t-on  pas  écrit  sur  la 
bonne  communication  de  Paris  au  Havre ,  sans  avoir  exécuté  une 
amélioration  de  la  Seine,  sans  en  avoir  détruit  ses  bancs  de  sable 
et  rectifié  quelques  courtes  sinuosités  et  chutes  par  de  courts  ca- 
naux et  par  des  écluses.  Cependant  quel  profit  ne  résulterait-il  pas 
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de  ce»  améliorations  pour  Paris  et  pour  le  commerce  5  pour  la 
communication  par  eau  dans  le  centre  du  royaume  jusqu'au  Rhin 
et  jusqu'à  Lyon. 

Je  viens  à  présent  à  d'autres  moyens  applicables  à  la  réparation 
totale  des  routes  et  à  leur  bon  entretien»  « 

Les  routes  de  France  sont  généralement  d'une  largeur  excessive, 
d'où  vient  que  les  herbes  croissent  sur  les  bas- côtés ,  qui  ressem- 
blent souvent  à  des  prés.  L'empierrement  ou  la  partie  ferrée  des 
routes  est  sillonnée  par  de  profondes  ornières  ,  le  pavé  est  plein 
de  trous.  Ce  mauvais  état  des  routes  résulte  en  grande  partie  de 
leur  largeur  excessive.  Or  l'entretien  d'une  trop  large  route  est 
extrêmement  dispendieux. 

Lorsqu'elles  furent  établies  on  employait  les  corvées  et  on  ne 
pensait  pas  à  économiser  le  terrain  pour  l'agriculture.  La  largeur 
des  routes  royales  est  de  20  à  a4  métrés  ,  et  celle  du  pavé  ou  de 
l'empierrement  est  au  moins  de  huit.  Mais  les  ouvrages  destinés 
pour  améliorer  la  communication  ne  sont  pas  une  chose  de  luxe* 
il  faut  en  abandonner  l'inutilité.  Dans  l'empiré  d'Autriche  ,  les 
grandes  routes  ont  en  tout  et  avec  les  banquettes  une  largeur  de 
10  à  12  mètres,  en  abordant  Vienne;  les  autres  n'ont  que  9  à  12 
mètres  de  largeur.  Maintenant  on  ne  se  flatte  plus  que  l'excessive 
largeur  des  routes  soit  un  signe  de  la  prospérité  de  la  nation  et  une 
partie  de  la  gloire  du  monarque.  Au  contraire,  on  demande  un 
bon  état  des  voies,  on  respecte  le  Gouvernement  qui  en  est  la  cause, 
et  l'on  parcourt  avec  plaisir  un  pays  qui  est  croisé  par  d'excellentes 
routes  d'une  largeur  suffisante,  même  on  paie  alors  les  péages  volon- 
tairement ,  et  l'on  est  au  contraire  mécontent  de  traverser  lente 
ment  des  routes  très- larges  et  très-mauvaises,  sans  payer  un  sol 
pour  leur  usage. 

Je  propose  donc  que  la  restauration  des  chaussées  en  France  soit 
combinée  avec  un  rétrécissement  de  leur  largeur.  Les  routes,  aux 
approches  des  grandes  villes  ,  ne  devraient  pas  avoir  une  largeur 
de  plus  de  1 1  à  14  mètres  ,  y  compris  les  banquettes;  la  largeur 
de  la  partie  ferrée,  pavée,  ou  giavelée  ,  doit  être  de  6  mètres  à  6 
mètres  5o.  La  largeur  des  autres  grandes  routes  pourrait  être  de  9 
à  1 1  mètres,  et  l'empierrement  de  5  mètres 5 o  a  6  mètres  ;  la  largeur 
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de  la  troisième  classe  des  routes  pourrait  être  de  8  à  9  mètre**; 
Alors  <leux  des  plus  grandes  Toitures  pourront  encore  se  croiser 
sur  celte  partie  ferrée  sans  risques ,  si  on  ne  donne  de  flèche  à  là 
surface  de  la  route  qu'une  trente- quatrième  partie  de  sa  largeur. 
Ôr,  une  chaussée  trop  bombée  est  toujours  périlleuse  pour  les  vpi- 
tures  et  pour  les  voyageurs  ,  surtout  pendant  la  gelée.  Mais  la  sur- 
face d'unè  chaussée  qui  traverse  de  hantés  montagnes  doit  avoir 
iine  seule  pente  vers  la  montagne. 

Alors  on  vendra  les  parties  gagnées  $  après  avoir  déterminé  cette 
largeur  et  celle  des  fossés.  Les  tas  de  matériaux  destinés  à  la  ré* 
paration  seront  à  placer  alternativement  1  a5  d'un  côté  de  l'em- 
pierrement et  25  de  l'autre  $  leur  largeur  ne  doit  être  (  à  la  base) 
que  de  trois  pieds  5  la  hauteur  de  deux  ,  et  la  longueur  de  six  ^ 
parce  que  i8  pieds  cubes  de  matériaux  sont  unè  charge  que  deux 
Chevaux  ou  deux  bœufs  peuvent  commodément  traîner.  11  restera 
alors  de  chaque  côté  de  l'empierrement  18  pouces  à  6  pieds  pour 
un  trottoir  servant  aux  piétons.  Les  réduits  que  Ton  placé 
quelquefois  h  côté  de  la  chaussée  pour  recevoir  les  tas  de  matériaux, 
donnent  non-seulement  une  forme  désagréable  à  la  route  ,  mais  ils 
empêchent  encore  l'écoulement  des  eaux  dans  les  fossés  courbés  dé 
distance  en  distance.  Enfin  On  profiterait  beaucoup  des  pierres1 
pour  recharger  les  routes,  en  rétrécissant  la  partie  ferrée  actuelle. 

Nous  voulons  envisager  le  moyen  de  se  procurer  des  matériaux 
d'une  manière  qui  ne  soit  ni  onéreuse  pour  les  propriétaires,  ni 
pour  le  Trésor.  Nous  savons  que  le  système  des  Corvées,  encore  en* 
usage  dans  l'Angleterre,  ne  l'est  plus  que  pour  les  chemins  vici- 
naux en  France,  où  l'on  nomme  cès  corvées  prestations  en  nature» 
On  ne  peut  nier  que  les  villes  i  villages ,  bourgades  et  châteaux 
traversés  par  des  routes  bien  entretenues  ne  tirent  les  phis  grands 
avantages  de  ces  routes  ,  surtout  les  gens  qui  tiennent  des  bêtes  de 
trait.  Il  est  donc  juste  qu'ils  contribuent  aussi  un  peu  à  l'entretien 
de  ces  chaussées. 

De  notre  temps ,  il  y  a  partout  des  administrateurs  qui  bannis- 
sent les  prestations  en  nature  et  qui  surchargent  les  peuples  d'im- 
positions vexatoires  et  en  argent.  Si  l'on  supposait  qu'une  presta- 
tion en  nature  pour  l'entretien  des  routes  dût  être  fixée  d'après 
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des  journées  de  travail ,  ils  auraient  raison  ;  mais ,  d'après  mon 
système,  on  devrait  fixer  cette  prestation  à  une  quantité  de  tas  de 
matériaux ,  chacun  d'un  certain  nombre  de  pieds  cubes  ;  puis  on 
devrait  calculer  ou  fixer  le  nombre  des  tas  selon  la  proximité  de 
domicile  de  celui  qui  doit  contribuer  à  la  route.  Si  l'on  voulait 
proposer  nn  tel  système  on  s'élèverait  contre,  parce  que  les  riches  et 
les  employés  sont  maintenant  contens  de  ce  que  le  pauvre  père  de 
famille  paie  ,  par  le  moyen  de  la  corvée,  plus  qu'eux-mêmes  pour 
l'entretien  des  routes.  Cependant  les  péages  auxquels  devraient  être 
astreints  les  étrangers  aussi  bien  que  les  Français  sont  justes  et 
nullement  préjudiciables  au  commerce.  Si  nous  supposons  que  l'on 
paie  pour  chaque  lieue  et  parchaquecheval,  un  sol  et  demi  de  péage, 
on  sera  convaincu  qu'on  ne  paiera  pas  pour  deux  cents  lieues  plus  de 
i/5  de  sol  pour  la  charge  d'un  kilogramme;  car  un  cheval  peut 
traîner  une  charge  de  *jbo  kilogrammes.  On  peut  encore  supposer 
que  l'étranger  paierait  1/10  de  tout  le  péage.  D'après  le  système 
actuellement  en  usage  ,  la  corv*  e  est  très-onéreuse  pour  les  agri- 
culteurs ,  tandis  que  les  riches  et  les  étrangers  ne  paient  presque 
rien  pour  les  routes.  Au  surplus  ,  le  péage  est  en  usage  chez  les 
Anglais  ,  et  même  sur  les  routes  qui  sont  entretenues  en  partie 
par  une  corvée  ;  il  est  aussi  en  usage  dans  la  Prusse  ,  où  le  voyageur 
le  paie  avec  la  poste  pour  n'être  pas  gêné ,  dans  les  Pays-Bas  , 
dans  les  pays  d1 Hanovre ,  Brunswick  et  Hesse  ;  en  Saxe ,  dans 
la  Suisse  et  dans  V empire  aV  Autriche,  Plusieurs  personnes  croient 
que  les  receveors  de  péage  pourraient  facilement  tromper  la  caisse 
publique;  mais  un  bon  contrôle, au  moyen  de  billets  colorés  diffé- 
remment, suivant  les  différentes  barrières  qui  doivent  être  libres 
pour  les  agriculteurs  quand  ils  transportent  de  leurs  propriétés  les 
bois ,  les  herbes,  le  blé  ,  etc  ,  dans  leur  domicile;  et  si  ces  billets 
sont  rendus  d'une  barrière  à  l'autre  ,  on  préviendra  les  fourberies. 
Du  temps  que  je  servis  en  Autriche,  je  proposai  à  S.  M.  l'empe- 
reur un  système  de  contrôle  à  ce  sujet,  et  d'après  lequel  tous  les 
seigneurs,  même  les  ministres ,  devaient  payer  le  péage  en  passant 
les  barrières,  dites  les  lignes  ,  de  Vienne;  ce  péage  étak  de  deux 
kreutzer  pour  chaque  cheval.  Ce  projet  fut  adopté  et  exécuté  ;  les 
barrières,  dans  la  seule  province  de  la  Basse- Autriche ,  qui  avaient 


Digitized  by  Google 


3o4  Ï>ES  TRAVAUX  PUBLICS  EX  FRANCE  , 

auparavant  rapporté  par  an  i65,ooo  florins  ,  rapportaient  déjà 
dans  la  première  année  63o,ooo  florins.  Mais  l'introduction  du 
péage  en  France  dépend  beaucoup  des  circonstances. 

Supposant  que  la  corvée  resté  sur  le  pied  actuel  et  que  Ton  ne 
veuille  pas  introduire  une  prestation  en  nature  limitée  pour  la  ré- 
paration et  l'entretien  des  grandes  routes,  quand  même  cette 
prestation  serait  tellement  calculée  que  le  contribuable  n'aurait  an- 
nuellement qu'un  travail  de  trois  jours  pour  les  bêtes  de  trait.  — 
Voici  donc  un  autre  moyen  introduit  en  Bavière  depuis  le  ier  février 
1809,  qui  est  encore  eh  usage,  et  dont  le  peuple  est  très-content, 
parce  qu'il  ne  paie  pas  le  péage  que  l'on  prend  seulement  des 
étrangers ,  aux  frontières ,  et  dans  l'intérieur  ,  des  voitures  de 
roulage.  Le  trésor  public  paie  chaque  tas  de  matériaux,  de  18 
pieds  cubes,  d'après  un  prix  fixé  de  manière  que  celui  qui  tient  des 
chevaux  ou  des  bœufs  puisse  gagner  par  jour  4  francs  ôo  centimes 
à  5  francs.  Il  est  tenu  de  transporter  ou  de  faire  mener  chaque  an- 
née sur  la  route  autant  de  tas  de  matériaux  qu'on  peut  en  charrier 
en  trois  jours.  Le  prix  des  tas  est  fixé  d'après  la  distance  des  car* 
rières  jusqu'aux  routes  ,  et  les  communes  près  d'une  chaussée  ont  à 
charrier  proportionnellement  une  plus  grande  quantité  de  tas  que 
celles  éloignées  de  la  route.  La  distribution  des  tas  entre  les 
communes  est  faite  d'après  le  nombre  fixé  par  l'ingénieur  du 
Landvichter ,  c'est-à-dire ,  du  sous-préfet  ou  du  bourguemestre 
(  maire  )  d'une  ville  5  chaque  commune  ou  ville  reçoit  une  liste 
dans  laquelle  est  indiqué  le  nombre  des  tas  qu'elle  doit  transporter 
jusqu'au  premier  avril  et  jusqu'au  i5  octobre,  au  plus  tard,  et  le 
maire  de  la  commune  ou  le  bourguemestre  (ait  la  sous-répartition 
sur  chaque  contribuable.  Le  maire  reçoit  à  la  fin  les  billets  ou  cer- 
tificats signés  de  l'ingénieur,  et  le  receveur  du  district  en  paie  le 
montant^  le  maire  fait  la  distribution  de  l'argent.  Souvent  il  y  a 
des  communes  qui  appliquent  cet  argent  à  bâtir  une  école  ou 
à  ériger  d'autres  constructions  utiles.  Par  là  ,  l'agriculteur  et  le 
citoyen  des  villes  ne  sont  point  gênés,  les  routes  reçoivent  les  maté- 
riaux nécessaires  pour  leur  entretien  ,  avant  les  deux  ternies  fixés 
pour  le  commencement  des  deux  réparations  générales  dans  chaque 
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innée,  et  les  maitres-voyers  tiennent  en  réserve  un  assez  grand 
nombre  de  tas  de  matériaux  pour  remplir  les  ornières.  Tout  em- 
ploi de  matériaux  en  temps  de  sécheresse  est  interdit  aux  surveil- 
lans  et  aux  cantonniers ,  parce  que  les  matériaux  s'écraseraient  sous 
les  roues  des  voitures  en  peu  de  jours.  D'aprè9  cette  méthode,  les 
routes  sont  deux  fois  par  an  garnies  de  tas  de  matériaux  préparés 
dans  les  carrières  ;  toute  entreprise  est  évitée ,  toute  tromperie 
aussi ,  et  les  contribuans  sont  payés.  Les  cantonniers,  les  maîtres- 
iroyers  ou  piqueurs,  et  les  maires  comptent  les  tas  de  matériaux 
charriés  par  leurs  communes.  L'ingénieur ,  qui  peut  aussi  vérifier 
les  fournitures ,  reçoit  du  piqueur  la  liste  à  signer.  Cette  liste  ,  con- 
cernant le  nombre  des  tas  de  matériaux ,  le  prix  et  la  somme  ,  est 
envoyée  au  maire. 

En'  proposant ,  en  1808,  la  loi  relatiye  à  ce  sujet,  je  prévoyais 
qu'elle  serait  bientôt  supprimée,  si  je  ne  proposais  pas  une  exemp- 
tion pour  la  capitale  de  Munich  et  pour  la  première  lieue  sur 
chaque  route,  dont  le  nombre  monte  à  neuf;  Les  ministres  et 
d'autres  employés  auraient  trouvé  cette  loi  trop  onéreuse  j  car  , 
comme  ils  ne  feraient  pas  charrier  les  tas  de  matériaux  par  leu^j 
cochers,  ils  se  trouveraient  dans  la  nécessité  de  payer  annuelle- 
ment, pour  deux  chevaux,  deux  ou  trois  florins  flux  paysans  qui 
feraient  le  transport  des  matériaux.  Une  telle  menue  dépense  au- 
rait cependant  pu  occasionner  le  retrait  de  la  loi  y  quoique  cei 
messieurs  ne  paient  pas  un  sol  de  péage  ,  en  faisant  journellement 
des  promenades  sur  les  routes  publiques.  Les  neuf  routes  condui- 
sant des  provinces  à  Munich  ,  et  sur  une  distance  d'une  lieue  f 
reçoivent  donc  leurs  matériaux  au  moyen  de  licitations.  On  donne 
flu  rabais  un  j  deux  ou  trois  centaines  de  tas  pour  que  chaque  paysan 
on  voiturier  puisse  prendre  part  à  la  licitation.  Par  ce  moyen  on 
reçoit  nn  prix  médiocre  qui  ne  dépasse  que  de  très-peu  la  taxe. 
Le  payeur ,  et  non  pas  l'ingénieur  ,  doit  inviter  publiquement  à  la 
licitation  des  charriages  des  tas }  mais  l'ingénieur  et  lès  maîtres-* 
toyers  doivent  être  présens;  si  l'ingénieur  accepte  le  prix,  une 
licitation  est  inutile. 

De  même,  si  Ton  veut  confectionner  une  nouvelle  route,  on 
doit  tenir  des  licitations  publiques  :  une  pour  le  transport  des  ma* 
tome  8. 
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tcriaux  ;  une  seconde  pour  la  confection  de  la  digue  de  la  voie  j  une 
troisième  pour  les  pierres  et  briques  nécessaires  pour  la  confection 
de  murs  de  soutènement  ,  pour  les  ponts  et  pontceaux;  une  qua- 
trième pour  le  bois  de  construction  ,  etc.  Chaque  licitation  doit  être 
divisée  d'après  un  certain  nombre  de  mètres  cubes,  d'un  nombre 
de  briques,  de  poutres,  etc.  Jamais  il  ne  faut  adopter  des  licita- 
tions  en  masse  ou  à  forfait.  Si ,  par  exemple,  on  donne  un  ouvrage 
par  entreprise  à  forfait ,  l'entrepreneur  exécute  aussi  la  méthode 
ci-dessus  mentionnée  ,  dont  il  tire  le  profit  pendant  que  le  menu 
peuple  ne  gagne  presque  rien.  Le  pavé,  l'empierrement,  l'exécu- 
tion des  ponts,  pontceaux  ,  aqueducs ,  etc. ,  tout  doit  être  exécuté 
par  régie. 

Si  la  France  adopte  ces  propositions,  après  avoir  été  améliorées 
par  la  direction  générale  des  ponts  et  chaussées  et  par  le  ministre 
de  l'intérieur ,  ce  royaume  aura  ,  sans  doute ,  en  peu  d'années  , 
de  très-bonnes  routes  ,  et  le  trésor  public  économisera  annuelle- 
ment plusieurs  millions  ,  et  les  habitations  dans  les  petites  villes  , 
les  manoirs  dans  les  villages  et  les  bâtimens  ruraux  seront  amélio- 
ré* par  le  conseil  des  ingénieurs  du  corps  du  génie  civil,  qui  diri- 
geront en  même  temps  la  construction  des  ponts,  des  ports,  des 
canaux  ,  des  chaussées,  etc.  ;  enfin  les  communes  économiseront 
par  ces  conseils  beaucoup  d'argent  et  auront  des  édifices  dignes  de 
leur  patriotisme. 

Mais  l'emploi  des  commtssaires-voyers  dégoûtera  encore  davan- 
tage les  ingénieurs  de  leur  service  ,  déjà  assez  pénible  ;  occasionnera 
une  multitude  de  chicanes ,  d'inutiles  écritures,  et  éloignera  de 
plus  en  plus  les  ingénieurs  des  chantiers  et  des  routes  :  d'ailleurs  les 
appointemens  de  ces  commissaires  exigeront  inutilement  des 
'  sommes  très-considérables  ,  que  l'on  pourrait  mieux  employer  à 
l'achat  des  matériaux  si  indispensables  aux  réparations  et  à  l'en- 
tretien des  routes. 

Une  autre  proposition  d'un  écrivain  de  faire  choisir  ,  par  les 
électeurs  de  départemens  ,  les  ingénieurs  en  chef,  serait  certaine- 
ment très-nuisible  par  la  suite  ;  on  ne  verrait  alors  que  des 
ingénieurs  en  chef  ambulans  ,  qui  doivent  cependant  avoir  une 
connaissance  suffisante  des  localités  5  l'honneur  du  corps  des  ingé- 
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hieurs serait  compromis  et  ce  corps  serait  incompatible  avec  cetto 
mesure.  • 

Enfin  une  nouvelle  loi  sur  la  police  du  roulage  et  une  autre  sur 
l'acquisition  du  terrain  nécessaire  aux  travaux  publics  sont  d'une 
nécessité  indispensable.  Le  mémoire  de  M.  Delalleau  ,  inséré  dans 
ce  journal,  me  parait  être  de  la  plus  haute  importance  à  ce  sujet. 

Munich  ,  2  mai  i83o. 

MANUEL  OU  GUIDE  DE  CEUX  QUI  VEULENT  BATIR , 

OUVRAGE  A  LA  PORTÉE  DE  TOUT  LE  MONDE  J  AVEC  UN  PRECIS  DES 
LOIS  ET  ARRÊTÉS  RELATIFS  A  LA  BATISSE  ET  A  LA  VOIRIE  URBAINE  } 

PAR  F.  LECOY,  architecte-expert (1). 


MÉTHODE  SIMPLE  ET  FACILE  POUR  LEVER  LES  PLANS  , 

SUIVIS  d'UW  TR  AITÉ  DE  NIVBI.LBMBWT  ,  n'UH  ABREGE  DES  RÈGLES  DU  I.AVIS 
ET  DES  BLÉMEÎÏS  DE  TRIGONOMÉTRIE  RECTaiCKBj 

PAR  F.  LECOY  ,  céographb  (2). 

M.  Lecoy,  architecte- expert  et  M.  Lecoy  ,  géographe,  sont 
one  seule  et  môme  personne  ;  et  l'on  peut  présumer  que  l'auteur, 
en  prenant  le  titre  de  géographe  pour  son  second  ouvrage,  a  voulu 
inspirer  plus  de  confiance  au  public.  En  effet,  un  traité  sur  la  levée 
des  plans,  sur  le  nivellement  et  sur  la  trigonométrie  rectiligne  ne 
serait  pas  très-recherché  du  public  s'il  était  annoncé  comme  étant 

(1)  Un  volume  avec  4  planches ,  2»  édition.  Prix  :  3  f.  5o  et  4  f.  25  franco. 
Paris,  chez  Anselin,  successeur  de  Magîmel,  libraire  pour  l'art  militaire, 
etc.,  rue  Dauphine,  n°  9;  et  chez  Cariliau  Gœury,  libraire  pour  les  ponts 
et  chaussées,  quai  des  Augustins,  u°  \\. 

(2)  Un  volume  avec  \\  planches  «lont  10  enluminées,  5°  édition.  Prix  : 
4  T.  et  4  f.  7.ri.  Paris  ,  chez  les  mômes  libraires. 
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l'œuvre  d'un  architecte  ;  car  on  sait  généralement  aujourd'hui 
que  MM.  les  architectes  n'ont  pas  beaucoup  de  goût  pour  la  tri- 
gonométrie rectiligoe  et  pour  toutes  les  connaissances  indispen- 
sables à  l'art  de  lever  des  plans,  bien  que  cependant  les  plans  soient 
la  partie  la  plus  essentielle  de  leur  profession.  Ils  en  font  souvent 
à  la  vérité,  et  de  très -beaux  quelquefois;  mais  ils  ne  valent  rien? 
parce  que  la  science  même  la  plus  élémentaire,  celle  que  les  arpen- 
teurs de  campagne  possèdent  tant  bien  que  mal,  et  sans  laquelle  un 
architecte  ne  peut  rien  faire  de  bon,  n'a  jamais  fait  l'objet  de  leurs 
études.  C'est  donc  pourquoi  l'auteur,  qui  s'est  donné  le  titre  d'ar- 
chitecte pour  son  premier  ouvrage ,  s'est  empressé  de  prendre 
|>our  le  second  celui  de  géographe ,  qui  suppose  nécessairement  des 
connaissances  que  ses  confrères  au  premier  titre  rejettent  comme 
trop  au-dessous  d'eux. 

Quoiqu'il  en  soit  de  la  précaution  prise  par  M.  Lecoy,  nous 
allons  jeter  nn  coup-d'œil  rapide  et  impartial  sur  ses  deux  ouvra- 

1*.  MANUEL  DE  CEUX  QUI  VEULENT  BATIR. 

*  Dans  un  avant-propos,  l'auteur  parait  vouloir  faire  bande  à  part  ai 
se  séparer  de  ses  confrères  en  architecture,  car  il  a  grand  soin  d'an- 
noncer que  la  science  de  construire  est  très-étendue  et  que  sea 
diverses  parties  ont  une  connexion  nécessaire  avec  d'autres  con- 
naissances dont  la  variété  rend  cette  étude  plus  difficile.  Or,  per- 
sonne n'ignore  que  rien  n'est  moins  étendu  que  le  savoir  et  la 
science  de  nos  architectes.  Plus  loin  M.  Lecoy  ajoute  qu'il  faut 
surtout  être  bon  géomètre  pour  former  un  projet ,  ce  que  pen  de 
personnes  sont  à  portée  de  faire;  qu'il  ne  suffit  pas  à  l'architecte 
de  voir  et  de  parcourir  les  lieux ,  qu'il  doit  encore  connaître  le 
rapport  que  peut  avoir  l'emplacement  avec  les  ouvrages  adjacens , 
ce  qui  ne  dépend  pas  seulement  de  la  vue ,  mais  bien  des  diffé- 
rentes combinaisons  qu'on  ne  peut  faire  qu'à  l'aide  d'un  plan 
exact  des  lieux.  Selon  lui,  le  nivellement  relatif  au  projet  peut  se 
réduire ,  après  avoir  adopté  l'emplacement  d'après  le  plan  ,  à  faire 
un  profil  au  milieu  et  un  en  travers,  afin  d'arriver  par  l'indication 
de  la  pente  à  tous  les  raccommodemens  et  de  juger  de  la  hauteur 
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dont  on  pourra  disposer  pour  la  construction  de  l'édifice  projeté. 
Enfin  l'auteur  termine  son  avant-propos  en  annonçant  un  modèle 
de  devis  propre  à  éviter  les  contestations  et  i  faire  connaître  en 
outre,  à  un  aoa  près, le  montant  de  toutes  les  dépenses  que  le  pro- 
priétaire aura  à  snp porter.  Certes,  voilà  bien  des  conditions  à  rem* 
plir  pour  l'exercice  de  la  profession  d'architecte  :  les  architectes 
doivent  être  surtout  bons  géomètres  ,  dit  M.  Lecoy,  et  personne 
ne  sait  mieux  que  lui  que  les  plus  simples  propositions  de  la  géo- 
métrie élémentaire  sont  inconnues  à  l'immense  majorité  de  ces 
messieurs!  Et  c'est  ce  qu'il  s'empresse  de  reconnaître  et  d'avouer 
publiquement  !  Mais  ce  que  Ton  trouvera  de  plus  fort  dans  ce  que 
nous  venons  de  citer  de  l'avant- propos ,  c'est  la  limite  du  20e  as- 
signée aux  prévisions  dans  les  détails  d'un  devis!  Toutes  les  per- 
sonnes éclairées  trouveront  cette  latitude  beaucoup  trop  grande  et9 
suivant  nous,  ce  serait  assez  du  centième.  Quant  aux  architectes, 
ils  ae  manqueront  pas  certainement  de  se  brouiller  avec  l'auteur, 
non-seulement  pour  avoir  assigné  une  limite,  mais  encore  pour 
•voir  osé  la  restreindre  au  ao\  Limiter  à  un  taux  aussi  faible  l'éléva- 
tion des  frais  d'une  construction  architeclonique  ,  s'écrieront- ils  , 
c'est  tuer  le  génie  !  c'est  détruire  le  plus  puissant  véhicule  de 
l'imagination  créatrice  !  En  un  mot,  c'est  supprimer  de  notre  art 
toute  la  poétique  qui  en  est  l'essence  principale!  "Eh  !  non,  pourra  - 
t-on  leur  répondre,  c'est  mettre  un  terme  au  gaspillage  que  d'exi- 
ger que  vous  soyez  instruits  sur  toutes  les  connaissances  indispen- 
sables à  l'art  de  bâtir;  et  c'est  pour  arriver  à  n'avoir  que  des 
édifices  appropriés  à  leur  destination  et  dépourvus  de  décorations 
aussi  dispendieuses  que  ridicules  et  absurdes ,  que  nous  vous  dis- 
pensons d'avoir  du  génie  ou  de  l'imagination  de  la  manière  que 
vous  l'entendez.  Les  écarts  de  votre  imagination  déréglée  ont  coulé 
à  l'État  et  aux  particuliers  des  sommes  immenses,  ils  ont  souvent 
fait  couler  bien  dea  larmes  !  !  ! 

Les  chapitres  I  et  II  traitent  des  démolitions  et  des  ter  ras  se- 
in en  s.  Il  est  à  regretter  que  M.  Lecoy  n'ait  pas  fait  connaître  tout 
le  parti  avantageux  que  l'on  pourrait  tirer  d'une  démolition  bien 
dirigée  et  de  l'avantage  qu'il  y  aurait  souvent  à  en  appliqua/  les 
matériaux  a  la  construction  nouvelle» 
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•  Le  chapitre  III  est  le  plus  étendu  de  l'ouvrage  :  îl  a  pour  objet 
la  maçonnerie,  qui  est  sans  contredit  la  partie  la  plus  importante 
«le  la  bâtisse.  Nous  ne  suivrons  pas  l'auteur  dans  tous  les  détails 
qu'il  donne  à  ce  sujet,  car  il  ne  nous  a  rien  appris  de  nouveau. 
Seulement  nous  ferons  observer  que  l'ordre  adopté  pour  la  rédac- 
tion de  ce  chapitre  est  assez  heureux  en  ce  qu'il  permet  aux  per- 
sonnes qui  ne  se  sont  jamais  occupé  de  construction  ,  de  se  procurer 
tous  les  renseignemens  qui  leur  sont  indispensables,  du  moins  pour 
ce  qui  a  rapport  aux  constructions  particulières. 

Le  chapitre  IV  traite  de  la  charpenterie.  L'auteur  annonce  avec 
raison  que  cet  art  est  un  des  plus  importans  et  qu'un  bon  char- 
pentier est  un  homme  très-rare  et  trés-précieux  ;  il  aurait  pu  ajou- 
ter que  les  ouvriers  de  cette  classe  sont  d'autant  plus  précieux  que 
sans  eux  nos  architectes  seraient  souvent  fort  embarrassés  dans  les 
choses  les  plus  simples.  On  regrette  que  M.  Lecoy  ,  en  traitant  de 
la  dimension  des  bois  de  charpente,  n'ait  point  expliqué  comment 
et  pourquoi  la  forme  carrée^  que  les  architectes  persistent  a  donner 
aux  pièces  de  charpenterie,  n'est  pas  toujours  la  plus  convenable 
pour  la  solidité ,  l'économie  et  la  duréè ,  et  qu'il  n'ait  pas  désigné 
celle  que  les  ouvriers  eux-mêmes  lui  substitue  souvent  avec  avan- 
tûge. 

Les  chapitres  V  et  VI  traitent  de  la  couverture  et  de  la  menui- 
serie. Le  chapitre  VII  est  consacré  à  la  serrurerie  :  par  son  im- 
portante ,  ce  chapitre  aurait  pu  renfermer  plus  de  détails.  Dans  les 
ohapil.  VIII ,  IX et  X,  il  est  question  de  la  peinture,  de  la  vitrerie 
et  du  pavage.  Les  chapit.  XI  et  XII  traitent  des  détails  et  des  prix 
tant  des  matériaux  que  de  la  main-d'œuvre.  Le  chapitre  XIII  con- 
tient la  description  des  planches  qui  sont  annexées  à  l'ouvrage  , 
lesquelles  représentent  des  modèles  de  plans,  coupes,  élévations  , 
façades  principales  et  façades  latérales  dessinées  de  manière  qu'une 
personne  qui  ne  sait  pas  se  servir  d'un  crayon  ,  puisse  en  faire  de 
semblables  au  besoin  ,  pour  la  distribution  d'une  maison. 

Le  chapitre  XIV  traite  des  devis  en  général.  L'auteur  y  a  inséré 
le  modèle  d'un  devis  complet ,  et  ce  n'est  pas  ce  qu'il  a  fait  de 
moins  utile  à  l'égard  de  ceux  qui ,  presque  toujours  avec  raison  , 
ji'ont  aucune  confiance  dans  MM.  les  architectes. 
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Dans  le  chapitre  XV,  intitulé  Observations  générâtes  sur  l'ar- 
chitecture ,  on  remarque  avec  satisfaction  des  principes  dont  cer- 
tains professeurs  et  certains  membres  de  l'école  et  de  l'académie 
d'architecture  ne  veulent  point  entendre  parler.  L'auteur  annonce 
que  les  mathématiques  font  la  base  fondamentale  de  l'art  de  bâtir, 
et  il  ajoute  que  c'est  par  cette  raison  qoeles  ingénieurs  sont  gêné- 
raie  ment  plus  instruits  dans  cet  art  que  bien  des  hommes  qui  se 
disent  architectes  ,  parce  qu'ils  ont  la  source  où  l'on  puise  Part 
d'édifier.  Cette   phrase   achèvera  de   brouiller  complètement 
M.  Lecoy  avec  ses  confrères  ,  et  nous  ne  lui  conseillons  plus 
d'après  cela  de  se  mettre  sur  les  rangs  pour  un  fauteuil  à  l'acadé- 
mie des  beaux-arts ,  ou  pour  une  chaire  à  l'école  d'architecture  : 
il  peut  être  assuré  que  l'unanimité  serait  contre  lui. 

Les  chapitres  XVI  et  XVII  sont  consacrés  aux  voûtes.  L'auteur 
y  traite  successivement  de  ta  poussée ,  des  courbes ,  de  la  mesure 
et  de  la  solidité.  Ces  chapitres  renferment  des  tables  utiles  ;  mats 
il  ne  faut  pas  y  chercher  autre  chose. 

Tels  sont  les  divers  sujets  traités  dans  le  premier  livre  de  l'ou- 
vrage. Quant  au  second  livre  ,  il  contient  un  résumé  des  disposi- 
tions les  plus  usuelles  des  lois  relatives  à  la  construction  d*s  bâti- 
înens.  Le  propriétaire,  l'entrepreneur  et  l'architecte  pourront  le 
consulter  avec  fruit  sur  les  principales  questions  de  grande  et  de 
petite  voirie,  sur  les  droits  de  la  propriété  en  général,  sur  l'ex- 
propriation pour  cause  d'utilité  publique,  sur  les  loyers  ,  les  ser- 
vitudes ,  la  mitoyenneté,  les  réparations,  les  puits,  les  fosses 
d'aisance  ,  les  forges  ,  fours  ,  fournaux  ;  sur  les  réparations  loca- 
tives  ,  sur  celles  a  la  charge  du  propriétaire  ,  sur  la  responsabilité 
des  locataires ,  sur  la  garantie  des  batimens  ,  etc.  ,  etc.  L'auteur 
s'est  presque  constamment  appuyé  sur  le  Code  civil  et  sur  le  ma*- 
nnel  des  experts.  Nous  aurions  désiré  lui  voir  citer  deux  ouvrages 
remarquables  :  le  traité  de  l'expropriation  de  M.  Ch.  Dulalleau  et 
l'ouvrage  de  M.  Davenne  sur  la  voirie.  • 
En  définitive  cet  ouvrage  ,  comme  manuel ,  est  bienfait ,  et  nous 
pensons  qu'il  sera  fort  utile  aux  propriétaires  ainsi  qu'aux  entre- 
preneurs ;  et  que  les  architectes  eux-mêmes  qui  ont  une  très- 
|nn1e  répugn.incc  poiu*  tout  ce  qui  exige  quelque  élude  séricuso, 
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s'empresseront  de  le  consulter,  malgré  lt sévérité  des  opinions  que, 
l'auteur  a  émises,  touchant  1'exiguité  de  leurs  connaissances  sctenti- 
iiques.  M.  Lecoy  n'a  point  eu  la  prétention  de  faire  un  traité  ex 
professo  de  toutes  les  matières  contenues  dans  son  livre  :  il  s'est 
modestement  borné  à  une  exposition  pure  et  simple  de  ces  ma- 
tières. Son  travail  est  empreint  d'une  grande  clarté  ,  et,  sous  ce 
rapport,  il  est  digne  des  suffrages  des  personnes  auxquels  U  s'a- 
dresse. 

MÉTHODE  POUR  LEVER  LES  PLANS. 

•  ». 

■  : 

Cest  pour  cet  ouvrage  que  M.  Lecoy  abandonne  son  titre  4?aT- 
chitecte  pour  prendre  celui  de  géographe. 

Dans  une  introduction ,  l'auteur  donne  ce  qu'il  appelle  un  abrégé 
du  calcul  décimal  applicable  à  l'arpentage.  Cet  %brégé,  qui  se  com- 
pose de  huit  pages  in- 12  ,  caractère  cicéro,  ne  saurait  dispenser 
d'avoir  recours  à  un  traité  complet  d'arithmétique.  Ainsi  on  pou- 
vait se  dispenser  de  le  donner  et  l'on  devait  supposer  que  le  lecteur 
connaissait  à  fond  le  calcul  décimal.  Il  n'en  est  pas  de  même  des 
tables  pour  la  conversion  des  mesures  linéaires  et  de  superficie 
anciennes  en  nouvelles,  qui  suivent  cette  introduction  :  elles  sont 
à  leur  véritable  place,  et  leur  disposition  aussi  bien  que  leur  étendue 
peuvent  être  d'une  grande  utilité  au  praticien. 

Vient  ensuite  la  première  partie  de  l'ouvrage  intitulé  :  Levée  des 
plans.  L'auteur  y  donne  d'abord  quelques  définitions  de  figures  de 
géométrie  et  la  démonstration  de  plusieurs  propriétés  de  ces  figures. 
Les  définitions  sont  loin  d'être  complètes,  et  les  démonstrations  sont 
absolument  sans  objet,  puisqu'elles  supposent  connues  certaines  pro- 
positions dont  l'exactitude  n'est  pas  prouvée  dans  l'ouvrage.  Or, 
comme  le  lecteur  est  alors  forcé  d'avoir  recours  aux  traités  spéciaux 
de  géométrie,  autant  valaitde  l'y  renvoyer  pour  toutes  les  définitions 
et  propositions,  et  parconséquent  le  supposer  instruit  complètement 
dans  la  géométrie  des  surfaces.  M.  Lecoy  aurait  dû  éviter  ce  défaut 
qui  est  commun  à  presque  tous  les  auteurs  de  petits  traités  d'arpen- 
tage, et  se  borner  à  commencer  par  la  description  et  l'usage  des^ 
instrumens  employés  par  les  arpenteurs. 

Après  avoir  donné  la  description  de  quelques-uns  de  ces  instrn- 
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niens,  l'auteur  s'occupe  delà  levée  du  plan  d'un  terrtin ,  ainsi  que 
du  plan  d'une  petite  propriété  composée  de  plusieurs  pièces  de  terre 
et  autres  parties,  telles  que  maisons,  jardins,  rivières,  etc.  Le*  détails 
dans  lesquels  il  entre  à  ce  sujet  et  les  observations  qu'il  fait  sur  la 
manière  d'orienter  le  plan ,  sur  les  précautions  à  prendre  en  faisant 
usage  de  la  chaîne  et  sur  l'attention  particulière  que  Ton  doit  avoir 
lorsqu'il  se  rencontre  des  fossés  et  des  haies,  sont  suffi  s  a  us  pour 
un  grand  nombre  de  cas;  à  l'égard  de  la  levée  du  plan  d'une  ville f 
c'est  autre  chose.  Il  indique  bien  d'une  manière  générale  ce  que 
l'on  doit  faire;  mais  nous  ne  pensons  pas  que  l'on  puisse,  avec  les 
feules  instructions  renfermées  dans  son  livre ,  obtenir  un  résultat 
d'une  approximation  même  grossière.  Les  opérations  de  cette 
nature  exigent  des  connaissances  bien  autrement  supérieures. 

La  môme  insuffisance  se  fait  remarquer  dans  tout  ce  que  dit 
l'auteur  relativement  aux  rivières,  aux  plans  topographtques  et  aux 
points  inaccessibles.  Il  se  propose,  à  la  vérité,  de  revenir  sur  ces 
matières  lorsqu'il  se  sera  occupé  de  la  trigonométrie.  Ainsi  nous 
remettons  après  l'examen  de  cette  partie  de  son  ouvrage,  pour  por- 
ter un  jugement  définitif;  mais  en  attendant  nous  ferons  observer 
que  c'est  par  la  trigonométrie  qu'il  aurait  du  commencer  avant  de 
s'occuper  de  ces  applications  et  de  ces  diffère n s  sujets. 

La  levée  des  plans  ou  plutôt  la  première  partie  du  livre  do 
M.  Lecoy  se  termine  brusquement  par  des  exemples  pour  le  par* 
tage  d'un  terrain,  l'arpentage  d'un  bois  et  le  cubage  d'un  solide. 

Dans  la  seconde  partie  de  l'ouvrage,  il  est  question  du  nivelle- 
ment. L'auteur,  sans  donner  un  traité  complet  sur  cette  matière , 
aurait  pu  entrer  dans  plus  de  détails;  néanmoins  ceux  qu'il  donne 
suffiront  dans  une  foule  de  cas  et  l'on  pourra  recourir ,  comme  il 
le  prescrit  lui-même  ,  dans  les  grandes  circonstances,  au  traité  de 
M.  Lefebvre  ;  nous  ajouterons  :  à  celui  de  M.  Puissant. 

La  troisième  partie  contient  un  abrégé  du  dessin  et  du  lavis 
des  plans.  M.  Lecoy  y  traite  successivement  des  instrumens  pro- 
pres au  lavis,  des  couleurs  et  de  leur  mélange ,  delà  mise  à  l'encre, 
du  lavis ,  des  ombres,  de  la  réduction  des  plans,  de  la  meilleure 
manière  de  copier  un  plan,  de  l'usage  de  la  colle  a  bouche  et  du 
papier  le  plus  propre  au  lavis.  Ces  différons  détails,  qui ,  avec  l'ar$ 
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do  dessin,  constituent  tout  le  savoir  de  la  plupart  de  nos  architectes, 
•ont  assez  complets  et  nous  paraissent  devoir  suffire  pour  la  mise  au 
net  d'un  plan  quelconque. 

Nous  sommes  arrivé  enfin  à  la  quatrième  partie  de  l'ouvrage, 
celle  qui  est  la  plus  importante,  puisqu'il  s'agit  des  applications  de 
la  trigonométrie  à  la  levée  des  plans.  Ces  applications  sont  précédées 
d'un  abrégé  de  trigonométrie  rectiligne  que  Fauteur  aurait  pu  se 
dispenser  de  donner,  d'abord  parceqoe  les  principes  de  celte  branche 
des  mathématiques  sont  exposés  avec  beaucoup  de  clarté  dans  les 
excellensouvragesde  MM.  Legendre  ,  Lacroix.et  autres  professeurs 
distingués  du  siècle  actuel;  ensuite  parce  que  la  trigonométrie  , 
avec  quelque  brièveté  que  l'on  en  expose  les  principes  ,  ne  peut 
pas  être  enseignée  superficiellement  ;  et  enfin ,  parce  que  le  sujet 
principal  d'un  traité  sur  la  levée  des  plans  n'est  pas  la  science  de 
la  trigonométrie  proprement  dite  ,  mais  la  manière  d'appliquer  les 
propositions  de  cette  science  à  la  topographie.  On  conçoit  bien 
qu'un  auteur  traite  complètement  d  une  science  sur  laquelle  il  a 
besoin  de  s'appuyer  pour  composer  un  ouvrage  d'applications  de 
cette  science  À  un  sujet  quelconque ,  lorsqu'il  peut  faire  mieux  que 
ses  devanciers  $  mais  autrement  on  ne  le  conçoit  pas ,  à  moins  de 
supposer  qu'il  ait  eu  l'intention  de  grossir  son  volume.  Ainsi  nous 
ne  nous  occuperons  pas  de  l'abrégé  de  trigonométrie  de  M.  Lecoy 
et  nous  nous  bornerons  aux  applications  qu'il  en  a  laites  à  la  levée 
des  plans. 

Il  commence  par  exposer  une  méthode  pour  lier  à  une  chaîne 
de  grand  triangle  une  triangulation  d'un  ordre  inférieur  sans  avoir 
besoin  de  mesurer  aucune  base ,  et  une  autre  méthode  propre  à 
rattacher  deux  bases  dont  on  ne  peut  voir  que  les  deux  extrémités* 
Puis  il  indique  le  moyen  de  réduire  les  angles  au  centre  et  les  dis* 
tances  à  l'horizon.  Ces  méthodes  et  ces  moyens  sont  fort  utiles  sans 
doute ,  mais  ils  supposent  des  connaissances  préliminaires  que  ne 
possèdent  pas  les  personnes  auxquelles  l'ouvrage  de  M.  Lecoy  s'a- 
dresse. Ce  que  cet  auteur  dit  touchant  la  levée  du  plan  d'une 
commune  ou  de  plusieurs  communes  réunies  est  exact  et  d'une  ap- 
plication facile  :  il  en  est  de  même  de  la  méthode  qu'il  donne  pour 
tracer  U  méridienne  d'un  plan  ainsi  que  pour  calculer  la  dislance 
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d'une  méridienne  et  de  sa  perpendiculaire  à  la  méridienne  et  à 
la  perpendiculaire  d'un  lieu  quelconque.  Enfin  l'auteur  termine  en 
indiquant  comment  Ton  peut  faire  les  levées  de  détails  avec  la 
planchette,  l'équerre  ,  le  graphomètre  et  la  boussole  ;  et  en  faisant 
connaître  tout  le  parti  que  Ton  peut  tirer  du  calculateur  graphite 
de  M.  Gelinski  pour  obtenir  très-promptement,et  avec  une  grande 
exactitude,  la  contenance  de  la  figure  la  plus  irrégulière. 

Nous  aurions  désiré  que  M.  Lecoy  entrât  dans  plus  de  détails 
sur  la  pratique  de  l'arpentage  proprement  dit,  ce  qui  lui  eût  été 
aisé  dé  faire  sans  augmenter  le  volume  de  son  ouvrage,  en  sup- 
primant tout  l'abrégé  de  trigonométrie  et  les  notions  sur  le  calcul 
décimal.  Un  ouvrage  qui,  comme  le  sien,  s'adresse  aux  personnes 
peu  versées  dans  les  mathématiques,  ne  doit  contenir  que  des  théo- 
ries faciles  à  comprendre  et  des  applications  fort  simples.  Leur 
parler  une  langue  trop  savante,  c'est  les  embarrasser  et  souvent 
mime  jeter  du  doute  dans  leur  esprit  sur  des  propositions  qu'elles 
auraient  entenduesde  prime-abord  si  l'on  s'était  tenu  à  leur  portée. 

Les  grandes  opérations  de  topographie  et  de  géodésie  exigent 
de  profondes  connaissances  scientifiques  dont  il  est  même  impossible 
de  donner  une  idée  dans  un  petit  traité  sur  l'art  de  lever  des  plans. 
Elles  font  le  sujet  d'ouvrages  assez  considérables  que  ceux  qui 
ont  fait  les  études  préliminaires  indispensables  sont  seuls  à  portée 
de»  consulter.  Quant  aux  conducteurs  de  travaux  ,  aux  arpenteurs 
de  campagne ,  aux  ouvriers  et  surtout  aux  architectes  qui  ,  pour 
la  plupart,  ne  savent  absolument  rien,  il  leur  faut  des  livres 
rédigés  avec  clarté  et  qui  ne  renferment  que  des  théories  vérita- 
blement utiles  à  leur  profession. 

"  Malgré  les  défauts  que  nous  avons  signalés  dans  cet  article,  dé- 
fauts qui  tiennent  plutôt  à  une  surabondance  de  doctrines  qu'au 
manque  de  savoir,  la  méthode  de  M.  Lecoy  pour  lever  les  plans 
est  encore  l'une  des  meilleures  en  fait  d'ouvrages  de  ce  genre. 
Aussi  est-ce  par  cette  raison  que  nous  la  recommandons  aux  per- 
sonnes qui  ne  possèdent  que  de  très-faibles  notions  de  géométrie. 

• 

Mce  Jeannin,  professeur  de  mathématiques. 

*  L  -       m  ■  ' 
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ÉTUDES  D'ARCHITECTURE  CIVILE, 

OU  PLANS,  ELBV  ATIOtTS  ,  COUPES   ET  DETAILS  Kl£  CESSAI*  ES  POUR 

Élever  ,  distribuer  et  décorer  une  maison  et  ses  dépen- 
dances $  PUBLIÉS  POUR  L'INSTRUCTION  DES  ELEVES  DE  l'ECOLB 
ROYALE  DES  PONTS  ET  CHAUSSEES  J 

PAR  M.  M  AND  Ail ,  chbtalier  de  la.  léoio»  d'howwiub  , 

EN  CHBE  DES  PONTS  BT  CHAUSSEES,  PROPBSSBUE  d' ABCH1TBCTUBH 
ET  IIfOB5IICB  ATTACHE  A.  L'iBSfBCTlOV  DBS  TRAVAUX  MAA|TiKSS  (l). 

■  7I0Q01,  i 

L'ouvrage  de  M.  Mandar  n'est  pas  do  nombre  de  ceax  que  les 
journaux  sont  chargés  d'introduire  dans  le  monde  savant  ou  litté- 
raire ;  sa  réputation  est  fondée  sur  des  services  appréciés ,  sur  l'ins- 
truction qu'il  a  répandue;  elle  est  fixée  maintenant,  et  Tétait  même 
4  l'époque  où  l'auteur  a  publié  cette  édition.  Cependant ,  il  ne  sera 
pas  inutile  de  considérer  ces  études ,  par  rapport  à  leur  destina- 
tion ,  comme  livre  mis  entre  les  mains  des  élèves  ingénieurs  ,  des 
</èves  architectes ,  et  de  toutes  les  personnes  qui  font  bâtir.  Les 
livres  qui  aspirent  à  ces  divers  emplois  ,  ou  qui  les  remplissent  9 
doivent  être  jugés  ,  non-seulement  d'après  ce  qu'ils  renferment  f 
mais  en  tenant  compte  aussi  du  but  que  l'auteur  avait  en  vue  ,  et  de 
la  direction  qu'il  a  suivie  pour  l'atteindre. 

L  architecture  est ,  parmi  les  beaux-arts  ,  celui  qui  fait  ou  peut 
faire  les  plus  nombreuses  applications  des  sciences  exactes.  L'énu- 
mération  des  connaissances  qui  lui  sont  communes  Avec  l'art  de 
l'ingénieur ,  n'est  pas  moins  étendue  que  celle  des  notions  qui  com- 
posent son  domaine  propre,  spécial ,  exclusif:  et  même,  le  partage 

(0  Nouvelle  édition  gravée  en  taille-douce,  corrigée  et  augmentée 
de  vingt  planches  :  ouvrage  utile  aux  élèves  ingénieurs  ,  aux  élèves  ar- 
chitectes et  A  toutes  les  personnes  qui  font  bâtir.  Paris,  i8a6.  Ches  Ca- 
nlian  Gœury  ,  quai  des  Augustins  ,  n*  41 ,  grand  in-folio  de  111  pages  et 
131  planches.  Prix  ,6ofr. ,  par  la  poste  66>fr. 
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entre  ces  deux  divisions  de  l'art  de  construire  n'est  pet  entièrement 
effectué  )  quelques  objets  sont  possédés  en  commun  ,  ainsi  que  ton! 
ce  qni  en  dépend.  Il  semble  donc  que  tout  est  préparé  ,  de  part  et 
d'autre ,  pour  fendre  facile  et  sèr  le  passage  de*  études  propres  à 
l'une  de  ces  grandes  divisions  à  celles  de  l'autre  ,  et  qu'on  pourrait 
commencer  par  l'architecture ,  aussi  bien  que  par  l'art  de'  l'ingé* 
nieur  :  l'expérience  ne»  serait  certainement  pas  favorable  à  cette 
opinion.  Si  les  élèves  ingénieurs  étaient  soumis  an  régime  det 
écoles  d'architecHre  ,  ils  n'auraient  pas  à  redouter  la  réputation  dé 
science  dont  on  leur  fait  aujourd'hui  une  sorte  èe  reproche  $  mais 
ils  seraient  exposés  à  un  autre  danger  qalt  n'est  pas  honorable  de 
braver ,  c'est  celui  de  ne  jamais  s'élever  au-dessus  du  médiocre  , 
et  souvent  de  rester  au-dessous.  Cette  assertion  doit  être  déve-» 
loppée  ;  expliquons- nous. 

Une  expérience  décisive  ,  celle  de  l'enseignement  i  1  école  po- 
lytechnique ,  a  prouvé  que  l'étude  des  théories  générales  ne  peut 
aller  de  front  avec  celle  des  détails  de  la  pratique.  D'autres  épreuve* 
non  moins  concluantes  ne  permettent  point  de  méconnaître  que 
l'esprit  humain  est  disposé  à  contracter  des  habitudes  ,  ainsi  que 
le  corps ,  et  que  le  génie  seul  échappe  à  cette  ldi  commune  $  que 
celle  dé  nos  facultés  qui  fut  cultivée  arec  le  pins  de  soin  dans  la 
jeunesse ,  finit  par  dominer  toutes  les  antres ,  si  la  nature  les  avait 
coordonnées  et  mises ,  pour  ainsi  dire ,  en  équilibre  entr'elles.  Il  ne 
peut  donc  être  indifférent  de  commencer  l'enseignement  d'un  art 
en  choisissant  au  hasard  l'une  des  connàissances  diverses  dont  il  a 
besoin.  Si  l'srchitecture  a  reconnu  que  les  sciences  mathématique* 
lui  sont  nécessaires,  qu'elle  n'ouvre  ses  écoles  qu'à  des  élèves  bien 
pourvus  de  cette  instruction  préliminaire,  qui  sachent ,  en  mathé- 
matiques, tout  ce  qu'ils  pourront  appliquer  dans  le  cours  de  leur 
vie  d'artiste,  et  quelque  chose  de  plus  ,  car  ils  seront  exposés  à 
perdre  une  partie  de  cette  sorte  de  savoir,  et  si  leur  provision 
n'était  que  suffisante,  ils  seraient  alors  dans  le  cas  d'éprouver  une 
lâcheuse  disette.  D'ailleurs ,  on  devrait  savoir  aujourd'hui  qu'on 
ne  mesure  point  les  connaissances  ,  comme  les  êtres  matériels ,  en 
subdivisant  les  moindres  fractions,  qu'on  ne  peut  les  soumettre  à 
an  dQ*a$e  précis,  an  moyen  d'une  balance  appropriée  à  cette  opé* 
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ration ,  el  que  le  seul  moyen  de  ne  pas  rester  au-dessous  <le  l'iha* 
trucUon  dont  on  a  besoin  ,  c'est  d'apprendre  beaucoup  de  choses 
dont  on  croyait  pouToir  se-  passer. 

Mais  il  y  a  ,  dira-t-on ,  des  professeurs  de  mathématiques  atta- 
ches aux  écoles  d'architecture  5  ainsi  les  élèves  vont  acquérir  les 
connaissances  qui  leur  sont  véritablement  utiles  :  non  ,  ils  ne  les 
acquièrent  point;  ou  s'il  en  est  quelques-uns  qui-  répondent  aux 
soins  des  professeurs  de  mathématiques  ,  et  profitent  de  leurs  sa* 
tantes  leçons  ,  c'est  aux  dépens  des  autres  parfcs  de  l'enseigne, 
ment,  c'est  par  ce  que  leur  esprit  accoutumé,  aux  considérations 
abstraites  et  générales  ne  se  livre  qu'avec  répugnance  à  l'étude  d'ob- 
jets minutieux,  incohérens,  sur  lesqueial'œil ,  la  main  et  la  mé- 
moire peuvent  agir  sans  le  concours  de  la  pensée.  Dans  les  écoles 
d'architecture  telles  qu'elles  sont  aujourd'hui,  de  deux  choses  l'une 4 
ou  l'enseignement  des  sciences  exactes  ne  réussira  point,  quelle  que- 
soit  l'habileté  des  professeurs ,  ou  les  autres  parties  de.  l'instruction 
seront  négligées.  Jusqu'à  présent,  ce  sont  les  sciences  qui  ont  suo 
combé  dans  cette  lutte  entre  les  deux  divisions  de  l'enseignement , 
et  tout  contribuait  à  leur  défaite;  l'organisation  de  ces  écoles  ne 
pouvait  amener  *n  autre  résultat. 

Si  l'école  des  ingénieurs  avait  à  faire  quelques  réformes  dans  son 
plan  d'études ,  ce  ne  serait  point  en  faveur  des  sciences  exactes  ;  une 
autre  école  préparatoire  y  a  pourvu.  L'ordre  naturel  de  l'instruc- 
tion n'y  est  point  interverti;  les  élèves  entrent  à  l'école  préparatoire 
avec  la  ferme  volonté  de  se  livrer  à  l'étude  des  théories  ,  et  à  l'école 
spéciale,  ils  peuvent  s'occuper  exclusivement  des  applications  ét 
des  détails  qu'elles  exigent.  L'architecture  est  une  de  ces  applics- 
tions  ;  le  professeur ,  chargé  de  cet  enseignement ,  connaît  la  portée 
de  ses  élèves  ,  et  la  mesure  de  l'instruction  qu'ils  apportent.  C'est 
donc  par  rapport  à  cet  enseignement  que  l'ouvrage  de  M.  Mandar 
doit  être  examiné,  car  ,  s'il  convient  aux  élèves  ingénieurs,  il  ne 
sera  certainement  pas  déplacé  entre  les  mains  des  élèves  archi- 
tectes. Voyons  d'abord  sous  quel  point  de  vue  l'ingénieur  doit  con- 
sidérer l'architecture  ,  dans  les  cas  où  ses  travaux  exigeraient  l'em- 
ploi de  cet  art.  ♦ 

C'est  à  bon  droit  que  l'architecture  est  mise  au  nombre  des  beaux- 
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artsj  rien  De  peut  la  dispenser  de  plaire  aux  yeux ,  quoiqu'elle  ail 
à  remplir,  avant  tout,  des  devoirs  encore  pins  importons*  Après 
avoir  satisfait  aax  rigoureuses  conditions  de  V utile ,  il  lui  reste  à 
•'occuper  des  convenances  qu'impose  le  sentiment  du  beau  ,  à  re- 
chercher ce  qui  peut  obtenir  les  suffrages  d'un  goût  pur  et  judicieux  « 
Son  but  est  de  concilier  ,  dans  chacune  de  ses  constructions,  les 
exigences  de  l'utilité,  et  les  sollicitations  du  goût ,  ses  réclama-* 
tions  contre  ce  qu'il  désapprouve* 

Dans  l'état  actuel  de  nos  sociétés,  nous  ne  pouvons  avoir  que 
des  idées  peu  nettes  de  ce  qui  constitue,  en  architecture,  le  bon 
et  le  beau.  Comme  plosieurs  de  nos  besoins  sont  factices  ,  et  par 
conséquent  variables ,  il  nous  est  impossible  de  leur  appliquer  la 
mesure  pour  les  comparer  entr'eux  ,  et  de  les  soumettre  aux  mé- 
thodes des  sciences  exactes.  Et  comme  la  mesure  de  nos  besoins 
est  celle  de  l'utile  ,  ou  ,  ce  qui  est  la  même  chose  ,  du  bon  ,  nous 
sommes  encore  loin  du  temps  où  Ton  résoudra ,  par  le  calcul ,  les 
questions  relatives  à  des  plans  d'édifices ,  à  des  projets  d'archi- 
tecture ;  mais  si  l'ordre  social  était  fixé  conformément  à  la  nature 
de  rbomrae  ,  tous  les  besoins  pourraient  être  connus  ,  mesurés  , 
et  les  moyens  d'y  satisfaire  ne  seraient  peut-être  pas  inaccessibles 
à  la  méthode  des  limites  5  on  aurait  l'espoir  d'arriver  quelque  jour 
à  la  connaissance  du  plus  grand  bien  possible  ,  d'approcher  au 
moins  de  ce  terme  dans  les  diverses  applications  des  arts.  Quant  4 
l'exacte  appréciation  du  beau  ,  le  calcul  n'en  sera  jamais  le  régula*: 
teur  ;  s'il  nous  était  possible  d'y  arriver,  ce  serait  par  une  voie  dont 
nous  n'avons  aucune  idée  ,  et  que  nous  ne  découvrirons  peut-être 
jamais,  parce  que  nous  avons  suivi  trop  long-temps  celle  do  calcul, 
que  nous  y  sommes  accoutumés  ,  façonnés  en  quelque  sorte  par  une 
longue  suite  de  générations ,  et  que  la  carrière  toute  nouvelle  dans 
laquelle  il  nous  faudrait  entrer  ,  encore  mal  éclairée  >  nous  expo* 
serait  à  des  chutes  décourageantes  ,  à  des  égareniens  que  l'on  n'a 
pas  toujours  évités  ,  même  dans  l'évaluation  des  choses  susceptibles 
de  mesure.  L'analyse  du  beau  n'a  rien  de  mécanique  ;  quel  que 
soit  l'objet  qui  lui  est  soumis,  l'intelligence  seule  y  prend  part,  et 
n'emploie  point  d'instrumens  ;  lesélémens  qu'elle  découvre  ne  sont 
point  assemblés  comme  ceux  des  substances  matérielles ,  et  quoi* 
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qu'elle  aperçoive  des  différences  en  plu*  on  en  moins  ;  elle  iTy 
applique  point  l'idée  de  degrés.  Dans  renseignement  des  beaux- 
arts  ce  qui  est  technique  n'a  point  de  difficultés  ,  et  réussit  tou- 
jours bien;  au  lieu  que  le  professeur  le  plus  habile  ne  parvient  que 
rarement  à  révéler  les  secrets  dû  goflt  i  un  petit  nombre  d'élèves 
heureusement  disposés  par  la  nature.  Si  sa  bonne  fortune  ne  lut 
fournit  point  ces  moyens  de  succès  ,  ses  instructions  demeurent 
infructueuses  5  il  n'est  pas  en  son  pouvoir  de  faire  des  artistes  avec 
des  hommes  qui  ne  peuvent  apprendre  qu'un  métier; 

Les  élèves  sortis  de  l'école  polytechnique  et  envoyés  à  celle  des 
fonts  et  chaussées  peuvent  tous  parcourir  avec  distinction  la  car- 
rière de  l'ingénieur ,  mais  tous  ne  brilleraient  pas  dans  celle  dé 
l'architecte.  Lorsqu'ils  commencent  à  étudier  cet  art ,  les  diffé- 
rences que  l'on  découvre  dans  leur  aptitude  sont  celles  qui  carac- 
térisent le  talent  dé  l'artiste.  Les  professeurs  chargés  des  autres 
parties  de  l'enseignement  Obtiendront  un  succès  complet  :  le  pro- 
fesseur d'architecture  paraîtra  moins  heureux ,  quoiqu'il  ait  fait 
non-seulement  tout  ce  qui  était  en  son  pouvoir  >  mais  tout  ce 
^n'exigent  les  intérêts  de  l'Etat ,  dans  la  direction  des  travaux  con- 
fiés aux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées.  Qu'il  réussisse  à  former , 
de  loin  en  loin  ,  quelques  architectes  d'un  talent  remarquable , 
C'est  assez  pour  les  besoins,  la  dignité,  la  gloire  de  nos  m  on  u  meus 
d'architecture  r  l'essentiel  est  que  les  constructions  les  plus  usuelles 
conviennent  parfaitement  à  leur  destination  ,  qne  tout  y  soit  ap- 
prouvé par  la  raison ,  et  que  le  goût  même  s'y  laisse  guider  par  le  ju- 
gemént.  Nous  sommes  persuadés  que  le  cours  fait  par  M.  Mandar, 
à  l'écolé  royale  des  ponts  et  chaussées ,  satisfit  à  cette  condition; 
principale  et  dé  rigueur:  Ainsi  y  ses  études  d'architecture  né  don- 
nent pas  une  idée  complète  de  l'enseignement  dont  il  était  chargé  f 
Q  nous  reste  encore  à  connaître  la  partie  la  plus  importante  des' 
sujets  traités  par  le  professeur,  ce  qui  va  droit  au  but  de  l'insti- 
tution d'une  école  d'ingénieurs.  La  construction  ,  la  distribution 
et  la  décoration  d'une  maison  de  plaisance  paraissent  étrangère! 
aux  travaux  publics  ,  ainsi  que  les  embellissemens  d'un  parc  ,  les 
jardins  d'agrément ,  et  toutes  les  ressources  de  l'architecture  posr 
contribuer  aux  délices  d'une  habitation  à  la  campagne.  Dans  te 
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cours  des  travaux  qui  lui  seront  confiés  ,  l'ingénieur  ne  sera  pas 
gêné  par  les  entraves  d'un  programme,  sa  pensée  pourra  concevoir 
plus  librement ,  chercher  le  mieux  ,  le  trouver  et  l'exécuter.  L'ou- 
vrage de  M.  Mandar  dirige  très-bien  l'architecte  dans  la  cons- 
truction des  édifices  particuliers,  même  d'après  un  programme  plus 
ou  moins  capricieux  ;  mais  lorsqu'il  s'agit  d'édifices  publics  ,  si  le 
goût  est  consulté  sur  quelques  parties ,  qu'il  choisisse  des  (ormes  c-t 
qu'il  les  assortisse  •  de  manière  que  l'ensemble  plaise  à  tous,  «t 
long- temps  :  c'est  imposer  à  l'architecte  l'obligation  d'approcher, 
autant  qu'il  est  possible  ,  de  ce  qui  doit  être  considéré  comme  le 
beau  par  excellence  ,  limite  que  bien  peu  d'artistes- ont  entrevue  , 
mais  dont  on  reconnaîtra  l'existence  ,  si  l'on  a  médité  sur  la  nature 
de  nos  impressions.  On  sait  que  dans  l'expression  d'une  limite,  les 
constantes  ou  conditions  particulières  ont  disparu ,  qu'il  n'y  reste- 
plus  que  ce  qui  tient  essentiellement  à  la  question  ,  et  que  par  con- 
séquent cette  expression  est  toujours  plus  simple  que  Ja  formule- 
générale  dont  elle  dérive  :  la  limite  du  beau  se  soumet ,  comme 
toutes  les  autres,  à  l'autorité  de  cette  loi  véritablement  universelle. 
Ainsi ,  ce  n'est  point  en  accumulant  les  ornemens  qu'on  embellit 
un  édifice,  pas  plus  qu'on  n'ajoute  à  la  beauté  de  Vénus  en  la  sur- 
chargeant de  parures.  Très-certainement,  cette  doctrine  est  celle 
de  M.  Mandar  ,  et  quoique  son  livre  ne  soit  pas  destiné  spéciale- 
ment à  l'établir  ,  il  ne  s'en  écarte  jamais.  Afin  de  nous  en  assurer  , 
passons  en  revue  les  études  d'architecture  civile. 

Les  observations  que  nous  venons  d'exposer  très-longuement  , 
ont  été  provoquées  par  le  premier  alinéa  de  Y  introduction  à  ces 
études.  Voici  ce  que  dit  M.  Mandar  :  <*  Désirant,  en  1818,  donner 
aux  élèves  de  l'école  royale  des  ponts  et  chaussées  une  idée  des 
études  spéciales  qu'exige  la  construction  d'un  simple  bâtiment  d'ha- 
bitation,  et  leur  présenter  un  exemple  d'application  de  quelques 
parties  du  cours  que  nous  professions,  nous  mîmes  sons  leurs  yeux 
les  dessins  d'un  pavillon  que  nous  avions  projeté  en  1792  t  d'après 
un  programme  dont  les  conditions  déterminaient  sa  position ,  ses 
dimensions,  les  principales  pièces  de  chaque  ehige  ,  leur  desli_ 
nation  ,  leur  exposition  ,  et  la  somme  qu'on  voulait  employer.  » 
Un  peu  plus  loin  ,  l'auteur  ajoute  ;  «  Bien  que  les  élèves  des  ponts 
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et  chaussées  et  ceux  du  génie  militaire  soient  plus  particulière- 
ment chargés  ,  les  premiers  ,  des  ouvrages  relatifs  aux'communi- 
cntions  par  terre  et  par  eau  ,  aux  ponts ,  écluses,  travaux  hydrau- 
liques des  ports  ,  et  aux  établissement  des  arsenaux  maritimes  , 
et  les  seconds  ,  des  fortifications  et  des  bâlimens  qui  en  dépendent, 
cependant  les  uns  et  les  autres  sont  souvent  dans  le  cas  ,  par  suite 
de  leurs  attributions  ,  d'avoir  à  construire  des  maisons  d'habita- 
tion :  sous  ce  rapport  donc ,  nous  croyons  que  nôtre  ouvrage  pourra 
concourir  à  compléter  leur  instruction.  Nous  pensons  aussi  qu'il 
pourra  fore  utile  aux  élèves  d'architecture  qui  débutent  dans  la 
carrière  des  travaux.  »  Quant  à  ces  derniers  ,  ils  ne  peuvent  rien 
faire  de  plus  profitable  pour  eux-mêmes,  et  pour  ceux  qui  les  em- 
ploieront ,  que  de  suivre  exactement  la  route  qui  leur  est  tracée 
dans  cet  ouvrage  ,  et  les  préceptes  de  l'auteur.  L'ingénieur  nVni- 
ploiera  pas  la  totalité  des  matériaux  qui  sont  mis  ici  à  sa  dispo- 
sition ;  mais  uno  surabondance  de  cette  sorte  n'est  pas  nuisible, 
a  Quoique  les  cotes  et  les  nombreuses  indications  qui  sont  sur  les 
planches  soient  rigoureusement  suffisantes  pour  leur  intelligence  , 
nous  ayons  cru  cependant  qu'une  succincte  explication  qui  déve- 
lopperait notre  pensée  ,  ne  serait  pas  déplacée  :  car  bien  que  les 
dessins  soient  l'écriture  de  l'architecture  ,  cependant  ils  ne  peuvent 
pas  toujours  exprimer  les  raisons  qui  ont  fait  préférer  un  parti  plu- 
tôt qu'un  autre  :  un  mot  d'explication  met  sur  la  voie  ,  et  peut 
faire  naître  une  nouvelle  pensée  ,  une  nouvelle  combinaison  ,  une 
amélioration  :  car  on  peut  toujours  voir  et  faire  autrement.  »  Si 
l'art  laissait  effectivement  une  aussi  grande  latitude  ,  il  se  rappro- 
cherait ,  à  cet  égard  ,  de  la  peinture  ,  et  n'aurait  point  la  rectitude 
qui  doit  caractériser  un  art  dont  l'utilité  est  le  premier  mérite. 
Entre  le  talent  du  peintre  et  celui  de  l'architecte ,  il  y  a  peut-être 
autant  de  différence  iju'entre  les  applications  de  l'art  d'écrire  à  des 
sujets  de  pure  imagination  ,  ou  à  des  matières  de  raisonnement  : 
les  premières  peuvent  présenter  le  même  sujet  sous  une  prodigieuse 
variété  de  formes  entre  lesquelles  le  choix  serait  très-embarrassant  j 
Jes  autres  n'admettent  pas  ,  à  beaucoup  près  ,  un  aussi  grand  nom- 
bre de  manières  de  traiter  la  même  question  ,  et  ces  manières  di- 
verses sont  facilement  appréciées  et  classée? ,  de  sorte  que  l'on  est 
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bientôt  d'accord  sur  le  choix  qu'il  faut  en  Taire,  tant  pour  le  fond , 
les  choses  que  pour  la  farine  dont  l'écrivain  les  a  revêtues.  Si 
nous  repassons  de  l'écrivain  à  l'architecte  ,  les  choses  sont  les  con- 
ditions relatives  a  la  destination  de  l'édifice ,  et  la  rédaction  ,  le 
style  sont  les  convenances  senties  et  observées  par  l'artiste  ,  l'ac- 
complissement de  ce  que  le  goût  exigeait.  Le  même  p<  inîre  fera  , 
si  bon  lui  semble,  plusieurs  tableaux  très-dilférens  représentant 
le  même  sujet;  l'architecte  ne  fera  ,  sur  les  mêmes  données ,  qu'un 
projet  dont  il  soit  satisfait  :  il  n'y  a  donc  réellement  qu'un  très- 
petit  nombre  de  bonnes  solutions  de  chaque  problème  d'archi- 
tectnre  ,  quoique  les  solutions  approchées  ,  passables  (  c'est-à-dire 
médiocres  )  puissent  être  multipliées  indéfiniment. 

L'auteur  commence  par  l'explication  des  planches  ,  au  nombre 
de  121  ,  depuis  le  plan  général  de  l'édifice,  pris  pour  exemple, 
et  de  ses  dépendances  jusqu'aux  objets  de  fantaisie  dont  quelques 
propriétaires  ornent  leurs  parcs  ou  leurs  appartemens.  L'ordre 
suivi  dans  ces  planches  n'est  pas  ,  et  ne  peut  être  celui  que  l'archi- 
tecte peut  observer  en  les  construisant  ;  on  voit  d'abofd  la  pers- 
pective de  l'édifice,  ce  qui  suppose  au  moins  le  plan  et  l'élévation. 
M,  Mandar  invite  les  jeunes  architectes  à  se  familiariser  avec  la 
perspective,  et  lenr  dit  que  a  Cette  branche  de  la  géométrie  des- 
criptive est  plus  facile  à  apprendre  qu'on  ne  le  croit  communé- 
ment. »  Ainsi ,  les  élèves  d'architecture  sont  peu  curieux  de  pers- 
pective ,  et  redoutent  les  difficultés  de  cette  étude  !  Ce  qui  les  jus- 
tifie en  quelque  sorte,  c'est  que  cette  partie  essentielle  de  l'art  du 
dessin  est  encore  plus  étrangère  aux  peintres  qu'aux  architectes. 
Nos  artistes  évitent  soigneusement  la  maligne  ii  fluence  de  tout 
ce  qui  ressemble  aux  sciences  exactes  ;  d'ailleurs ,  la  règle  et  le  com- 
pas ne  sont  pas  jugés  dignes  d'être  associés  à  la  palette  et  au  pin- 
ceau. Au  besoin,  s'il  faut  absolument  quelque  application  des  rè- 
gles de  la  perspective,  n'a-t-on  pas  à  sa  disposition  des  manœu- 
vres qui  ,  pour  un  faible  salaire  ,  se  caargent  de  ce  travail  méca- 
nique? Léonard  de  Vinci  pensait  tout  auîremr?  t ,  il  savait  la  pers- 
pective et  lui. a  fait  taire  des  progrès  ^  mais  Léonard  de  Vinci  n'eût 
pas  été  de  l'école  moderne. 

Ou  trouvera  dans  l'explication  des  planches  tout  ce  que  l'auteur, 
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annonce,  et  mT-me  quelque  chose  de  plus.  Ainsi,  par  exemple, 
au  sujet  des  planches  73  et  74  (boudoir)  ,  M.  Mandar,  après  avoir 
parlé  du  parquet  et  des  la  m  Bris,  ajoute  :  ce  Les  effigies  des  portes 
erotiques  occuperaient  les  médaillons  de  la  frise  et  des  sujets  tirés 
de  leurs  ouvrages  rempliraient  les  cadres  placés  sur  les  panneaux.... 
eufin,  le  plafond  représente  l'enlèvement  de  Psyché.  »  Il  semble 
que  le  seul  précepte  que  l'on  puisse  donner,  au  sujet  de  la  décora- 
tion d'un  boudoir,  est  de  consulter  la  personne  pour  laquelle  cette 
pièce  est  faite;  quelques  maîtresses  de  maison  n'approuveraient 
point  qu'on  en  lit  un  temple  dédié  à  l'Amour.  Mais  ce  que  les 
architectes  trouveront  abondamment  dans  cet  ouvrage,  c'est  l'em- 
ploi convenable  de  toutes  les  acquisitions  des  arts  économiques  : 
et  même  plusieurs  de  ceux  qui  ont  quitté  l'école  depuis  long-temps, 
pourront  y  apprendre,  sur  l'art  du  maçon,  beaucoup  de  choses 
que  l'on  ne  savait  point  à  l'époque  de  leur  jeunesse ,  et  qui  au- 
jourd'hui même  ne  sont  pas  encore  assez  répandues. 

Le  traité  des  devis  et  marchés  peut  offrir  aussi  de  l'instruction 
à  plus  d'u»  architecte;  l'auteur  y  a  mis  à  profit  les  observations 
faites  par  les  ingénieurs,  et  l'expérience  qu'ils  ont  acquise;  on  y 
trouve  des  tables  du  temps  nécessaire  pour  les  différentes  sortes  de 
travaux  de  construction  ,  ce  qui  fournit  les  données  nécessaires 
pour  le  calcul  du  nombre  de  journées  de  chaque  travail ,  partie 
considérable  d'un  devis.  Ici,  la  langue  de  la  minéralogie  est  intro- 
duite dans  les  ateliers  où  elle  peut  être  parlée  aussi  facilement  que 
le  jargon  bizarrement  incorrect  que  l'on  y  a  conservé  jusqu'à  pré- 
sent. Comme  ces  tables  sont  déduites  de  grands  travaux  exécutés 
dans  plusieurs  parties  de  la  France,  sur  des  sols  de  nature  diffé- 
rente, avec  les  matériaux  que  chaque  localité  fournissait,  on  en 

pourra  faire  usage  partout ,  après  avoir  reconnu  le  terrain  ;  ce 
n'est  plus  une  instruction  bornée  à  la  capitale  et  à  ses  environs 
immédiats;  elle  convient  à  toute  la  France,  ou  pour  mieux  dire, 
à  toutes  les  contrées  de  même  nature  que  ce  vaste  territoire,  ce 
qui  la  rend  à-peu-près  cosmopolite.  Cet  exposé  des  divers  travaux 
de  construction  et  des  moyens  d'en  faire  le  devis  peut  tenir  lieu 
de  plusieurs  volumes  écrits  sur  le  même  sujet  ;  M.  Mandar  y  jus- 
tifie pleinement  le  litre  de  bon  livre.  La  route  qu'il  trace  est  eu 
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effet  celle  qui  peut  conduire  à  des  marchés  équitables,  et  par  con- 
séquent concilier  tous  les  intérêts.  Cette  équité  dans  les  marchés 
est  surtout  imposée  aux  administrations  publiques;  si  les  stipula- 
tions sont  onéreuses  au  trésor  public,  les  fonds  de  l'État  sont  en 
des  mains  peu  économes  ou  malhabiles;  et  si  l'entrepreneur  se 
ruine  par  l'exécution  d'un  mauvais  marché,  cette  calamité  parti- 
culière ne  peut  être  utile  à  la  chose  publique,  ni  honorable  pour 
les  administrateurs  qui  l'ont  causée. 

Six  tables  forment  un  appendice  où  l'auteur  a  réuni  des  notions 
puisées  aux  meilleures  sources,  sur  les  sujets  suivans  :  i*  princi- 
pales parties  des  ordres  d'architecture  grecque;  car  l'auteur  sup- 
prime ceux  que  quelques  auteurs,  oi enlr'autres  Sebastien  Leclerc  , 
y  ont  ajouté.  Au  sujet  de  ces  ordres ,  M.  Mandar  ajoute  :  a  Si  l'on 
veut  sortir  du  cercle  étroit  des  colonnades  et  des  arcades  accom- 
pagnées de  colonnes  dans  lequel  on  a  long-temps  paru  renfermer 
les  élémens  de  notre  art,  il  faut  étudier,  dans  les  leçons  de. 
M.  Durand  les  nombreuses  combinaisons  de  plans  et  d'élévations 
d'édifices  de  toute  espèce  ,  et  dans  les  ouvrages  publiés  depuis  un 

demi-siécle ,  les  dessins  des  palais  et  des  nionumens  les  plus  re- 
marquables ;  » 

a°  Dimensions  en  usage  dans  tes  btitimens  d'habitation. 
L'auteur  fait  remarquer  que  les  dimensions  des  monumens  ne 
peuvent  être  soumises  à  aucune  règle  générale  ; 

3°  Marbres,  albâtres,  serpentines,  granits,  porphyres  et 
autres  minéraux  en  usage  pour  décorer  les  édifices.  Ici ,  l'auteur 
n'a  point  consulté  les  livres  des  architectes,  mais  les  traités  de 
minéralogie  et  les  mémoires  sur  cette  science.  Il  emprunte  cepen- 
dant à  Rondelet  des  résultats  importans  sur  le  sciage  des  pierres 
plus  ou  ii. oîns  dures  :  suivant  cet  auteur,  le  granit  rose  antique, 
le  plus  dur  de  tous,  exige  treize  fois  autant  de  temps  pour  être  scié 
que  la  pierre  de  liais  dont  on  fait  usage  à  Paris  ; 

4°  Bois  dont  on  peut  composer  des  compartimens  pour  la  dé- 
coration des  appartenons,  a  Nous  n'avons  cité  que  les  plu»  beaux 
de  ceux  que  M.  Dumouteil ,  officier  du  génie  maritime,  a  décou- 
vert à  ta  Guiane.  M.  Zédé,  officier  du  génie  maritime  ,  en  fait 
usage  maintenant  pour  l'installation  do  Musée  Dauphin,  étabK 
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dans  les  salles  du  Louvre,  où  seront  placés  les  uioiirle*  d'à rchi lec- 
ture navale,  et  autres  objets  rclat  fs  à  la  marine;  » 

5°  Table  dendrvlugique  relative  à  la  formation  des  jardins 
réguliers  et  des  jardins  paysagistes.  Tour  fournir  à  lu  composition 
de  celte  table  ,  les  matériaux,  étaient  en  quelque  sorte  surabon- 
dais ,  mais  avec  tout  le  luxe  qu'elle  étale  en  ce  moment,  elle  sera 
bientôt  considérée  comme  dépourvue  des  principales  richesses  vé- 
gétales. On  peut  y  signaler  déjà  quelques  omissions  :  telle  est, 
]  ar  exemple ,  celle  de  l'abricotier  dit  de  Sibérie,  a  fruits  non 
comestibles  ,  et  même  vénéneux  ,  mais  dont  le*  lleurs  sont  un  des 
plus  beaux  ornemens  des  bosquets  printauniers.  Joignons-y  le 
p:chtay  le  plus  élégant  des  sapins; 

6°  Tableau  synoptique  des  principaux  établissemens  dont 
V architecture  civile,  hydraulique  ,  militaire  et  navale  embrasse 
la  composition  et  l'exécution.  Rien  ne  peut  donner  une  plus 
haute  idée  de  l'architecture  que  ce  tableau  :  c'est  dans  les  manu- 
factures qu'il  faut  admirer  l'industrie  ,  bù  n  plus  que  dans  ses  pro- 
duits j  mais  l'immense  diversité  des  produits  a  bien  aussi  tout  ce 
qu'il  faut  pour  nous  étonner.  .Nous  regrettons  que  ,  \  ar  la  nature 
même  de  cet  ouvrage  ,  il  nous  soit  impossible  d'en  détacher  quelque 
partie  pour  la  mettre  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs,  et  lui  donner 
ainsi  quelque  idée  de  l'ensemble  :  mais  comment  analyser  ce  qui 
est  déjà  très-analytique  ,  et  former  des  groupes  qui  puissent  avoir 
quelque  consistance  par  eux-mêmes,  en  les  séparant  d'un  système 
auquel  ils  sont  intimement  liés  ?  11  a  donc  fallu  nous  résoudre  à  ne 
pouvoir  appuyer  notre  opinion  sur  le  livre  de  M.  IVlandar  d'aucune 
pièce  jusliiicative  tirée  du  iivre  m^rae.  Que  les  lecteurs  déjà  munis 
da  quelques  connaissances  préliminaires  en  architecture  se  livrent 
avec  confiance  à  ces  études  5  qu'ils  s'attachent  principalement  à 
celles  des  devis  et  marchés  ;  ils  profiteront  beaucoup  ,  et  en  peu 
de  temps  ,  d'un  travail  que  l'auteur  a  su  rendre  facile  et  abréger , 
sans  accoutumer  les  élèves  à  se  contenter  de  notions  superficielles, 
en  leur  inspirant  au  contraire  le  goût  des  connaissances  approfon- 
dies. 1 

Une  1 22*  planche  insérée  dans  l'appendice  représente  une  Noria 
construite  à  la  maison  de  campagne  de  M.  de  Prony  ,  à  Asnières. 


Digitized  by  Google 


DE  INEXECUTION  DES  TIIÀVAUX  PUBLICS,  ETC.  027 

D'après  les  expériences  de  ce  savant ,  l'effet  réel  de  sa  machine 
est  à  la  force  motrice  employée  dans  le  rapport  de  5ç  à  100.  A  la 
rigueur  ,  une  noria  peut  donner  un  produit  encore  plus  grand  ; 
mais  dans  celle-ci,  la  force  motrice  est  un  animal  attelé  à  un  ma- 
nège ,  ce  qui  exige  une  transformation  de  mouvement ,  des  engre- 
nages ,  etc.  Ferry. 

(DE  L'EXÉCUTION  DES  TRAVAUX  PUBLICS, 
et  particulièrement  des  concessions; 
par  m.  navier. 

Nous  citerons  ici  quelques  phrases  d'un  écrit  officiel ,  émané 
du  ministère....  a  Le  Roi  veut  que  l'impulsion  donnée  uax  travaux 
»  publics  réponde  à  la  prospérité  de  la  France  ,  aux  progrès  du 
»  commerce  et  de  l'industrie;  qu'afin  de  satisfaire  à  ces  besoins, 
»  et  d'entrer  davantage  dans  l'esprit  de  nos  institutions,  l'admi- 
se nistration  ,  moins  exigeante  dans  ses  formes  ,  laisse  plus  d'indé- 
»  pendance  aux  entreprises  ,  un  plus  libre  accès  aux  capitaux ,  et 
»  tende  ainsi  de  plus  en  plus  A  unir  les  intérêts  privés  à  l'in- 

»  térôt  général  »  En  exposant  les  considérations  suivantes  , 

nous  croyons  entrer  dans  les  vues  du  Gouvernement ,  à  l'accom- 
plissement desquelles  tous  les  ingénieurs  s'empresseront  de  con- 
courir. 

De  V objet  des  travaux  publics  f  et  du  but  principal  que  l'on 
doit  se  proposer  dans  leur  exécution. 

É 

Les  travaux  qui  sont  du  ressort  de  l'administration  des  ponts  et 
chaussées  ,  ont  principalement  pour  objet  les  communications.  Les 
routes  ,  les  ponts  ,  la  navigation  des  rivières  ,  les  canaux  ,  les  bas- 
sins,  les  ports,  les  chemins  de  fer,  sont  destinés  à  faciliter  le 

■ 

transport  des  marchandises. 

Le  premier  point  sur  lequel  l'attention  doit  se  porter  ,  parai* 
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e*tre  l'importance  de  la  facilité  et  du  bon  marché  des  transports. 
Il  serait  superflu  de  reproduire  ici  des  principes  d'économie  poli- 
tique qui  ont  été  exposés  depuis  long-temps  dans  plusieurs  ou- 
vrages. Peu  de  personnes  ignorent  aujourd'hui  que  les  progrès  de 
la  richesse  d'un  Etat  dépendent  principalement  de  deux  causes  , 
la  division  du  travail  et  l'emploi  des  forces  naturelles  dans  l'exé- 
cution des  travaux  des  arts.  Mais  l'action  de  ces  deux  causes  dé- 
pend elle-même,  d'une  part,  de  TaLondance  des  capitaux  dont  les 
agriculteurs  ou  les  manufacturiers  peuvent  disposer  ,  de  l'autre  , 
de  ce  qu'on  nomme  Yétendue  du  marché  ,  c'est-à-dire  de  l'espace 
dans  lequel  chaque  producteur  peut  acheter  les  matières  brutes  et 
vendre  les  produits  fabriqués.  Plus  cet  espace  sera  considérable  , 
plus  il  sera  possible  d'appliquer  les  capitaux  à  rétablissement  des 
machines  ,  ou  en  général  des  procédés  propres  à  fabriquer  plus  en 
grand  ,  et  avec  plus  d'économie  ,  tous  les  objets  de  consommation. 
JUais  l'étendue  du  marché  elle-même  est  évidemment  réglée  par 
telle  condition,  que  les  dépenses  de  fabrication  ,  augmentées  des 
irais  de  transport ,  ne  dépassent  point  le  prix  naturel  de  la  mar- 
chandise. Il  est  donc  essentiel  de  rendre  les  frais  de  transport  aussi 
j»eu  considérables  qu'il  est  possible. 

Il  se  présente  ici  une  remarque  qu'il  importe  de  faire  pour 
donner  à  ces  idées  la  précision  nécessaire.  En  considérant  d'une 
manière  générale  le  transport  des  marchandises,  on  voit  que  les 
trais  qu'il  exige  se  composent  de  deux  parties  différentes  :  i°  les 
dépenses  d'établissement  et  d'entretien  de  la  route,  qui  sont  ordi- 
nairement à  la  charge  de  l'Etat  ou  des  communes  ;  a°  les  frais  du 
transport  même,  payés  immédiatement  par  le  commissionnaire  de 
roulage  ou  le  voiturier.  Ces  deux  éiémens  de  dépense  retombent 
en  définitive  à  la  charge  de  la  société,  et  il  est  essentiel  de  dimi- 
nuer l'un  et  l'autre.  Mais,  d'après  les  principes  que  nous  avons 
rappelés  ci-dessus ,  on  doit  s'attacher  sur-tout  à  diminuer  le 
dernier.  En  effet ,  quoique  toute  économie  faite  au  profit  de 
l'Etat  soit  avantageuse,  en  ce  qu'elle  permet  une  plus  grande 
consommation  ou  favorise  l'accumulation  des  capitaux,  l'éco- 
nomie particulière  qui  pourrait  avoir  lieu  sur  la  partie  des  dépenses 
du  transport  qui  est  à  la  charge  du  commerce,  paraît  ici  beaucoup 
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plus  importante  que  tonte  antre,  puisqu'elle  influe  immédiatement 
sur  le  prix  de  la  marchandise  ,  et  par  conséquent  sur  rétendue 
du  marché  (1). 

Nous  admettrons  donc  ponr  principe  que  le  but  principal  que 
Ton  doit  se  proposer  dans  l'administration  des  travaux  publics 
destinés  A  rétablissement  des  communications,  est  de  diminuer 
autant  qu'il  est  possible  les  frais  de  transport  à  la  charge  du  com- 
missionnaire ou  voiturier. 

Des  moyens  d'exécution  des  travaux  publics. 

On  peut  distinguer   principalement  pour  l'exécution  des  on- 
frjges  publics  les  moyens  suivans  : 
i°  Lies  impositions  locales  ou  corvées  ; 

2°  L'imputation  des  dépenses  sur  les  fonds  de  l'Etat;  ces  dépenses 
étant  prises  immédiatement  sur  les  fonds  du  budget ,  ou  bien  les 
fonds  étant  fournis  par  des  emprunts  ;  dont  l'intérêt  et  le  rembour- 
sement sont  imputés  sur  les  budgets  des  années  suivantes  5 

3°  L'imputation  des  dépenses  sur  les  fonds  de  l'Etat,  avec  la 


(1)  Ces  principes  ne  sont  pas  entièrement  conformes  à  ceux  qui  ont  été 
admis  pur  divers  ingénieurs  ,  par  exemple  par  la  commission  qui  a  pré» 
sente  le  H^pport  sur  la  police  du  roulage  ,  du  22  avril  1828  (  Voy.  ce  Rap- 
port dans  la  6e  livraison  du  Journal  du  Génie  civil,  février  1829  ,  p.  4^6). 
En  différant  d'opinion  sur  ce  point ,  nous  ne  croyons  pas  manquer  aux 
égards  dits  à  la  personne  des  membres  de  la  commission,  et  à  la  mémoire 
du  rapporteur. 

Dans  le  Rapport  dont  il  s'agit,  lorsqu'on  veut  apprécier  les  résultats  de 
plusieurs  mesures  différentes  relatives  à  l'administration  des  routes  ,  on 
réunit  de  part  et  d'autre  les  dépenses  qui ,  dans  chaque  cas  ,  seront  à  la 
charge  du  Gouvernement  et  celles  qui  seront  à  la  charge  du  commerce, 
et  Ton  compare  les  sommes.  Or  cette  comparaison  ne  peut,  suivant  nous, 
donner  une  jui»te  idée  de  l'influence  que  ces  mesures  auront  respective- 
ment sur  la  prospérité  publique ,  parce  que  nous  pensons  que  les  dépenses  • 
qui  sont  à  la  charge  du  commerce  ,  sont  beancoup  plus  nuisibles  que  les 
autres. 

Nous  a  jouterons  qu'après  avoir  établi  de  cette  manière  que  l'abaissement 
proposé  dans  Je  tarif  du  roulage  causera  une  perte  annuelle  de  3  millions 
{Toycz  la  livraison  citée,  pa^e  4/i.'>),  on  conclut  néanmoins  qu'il  convient 
d'adopter  cette  mesure.  Mais  il  semble  que  l'on  n'a  point  eu  égard  à  une  con- 
sidération qui  ne  devait  peut-être  pas  être  négligée  ;  c'est  qu'après  la  dimi- 
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condition  de  l'imposition  d'un  péage  destiné  à  rembourser  1rs  ca- 
pitaux dépensés,  et  à  pourvoir  aux  frais  d'entretien; 

4"  L'exécution  par  voie  de  concession  ,  qui  emporte  nécessai- 
rement la  condition  de  rétablissement  d'un  péage. 

Nous  examinerons  successivement  ces  divers  moyens. 

Des  impositions  locales  ou  corvées. 

C'est  le  mode  le  plus  simple  ,  le  plus  efficace  ,  celui  que  se  pré- 
aente  le  premier,  pour  l'exécution  des  ouvrages  publics  Une  route 
est  mauvaise  ,  les  communications  vont  être  interrompues  :  c'est 
aux  habitans  du  lieu  à  qui  ces  communications  sont  immédiate- 
ment nécessaires,  et  qui  ont  l'avantage  de  vendre  leurs  denrées  aux 
passa n s ,  à  y  pourvoir. 

Ce  sont  les  corvées  qui  ont  fait  les  routes  en  France  ,  et  ce  sont 
les  routes  qui  ont  fait  la  France  ce  qu'elle  est  aujourd'hui.  Où  en 
aerions-nous  s'il  avait  fallu  prendre  sur  les  impôts  les  dépenses  im- 
menses que  la  construction  des  routes  a  exigées  ,  ou  attendre  que 
des  entrepreneurs  eussent  fait  de  l'établissement  de  ces  routes  un 
objet  de  spéculation  ? 

L'exécution  des  routes  par  des  impositions  locales  ,  en  travail  ou 
argent  ,  présentait  deux  avantages  d'une  importance  extrême,  et 
que  Ton  ne  peut  se  défendre  de  regretter  aujourd'hui.  Elle  repo- 
sait eri  effet  sur  ce  principe,  qui  existe  encore  dans  toute  sa  force 
dans  d'autres  contrées  de  l'Europe  ,  que  les  habitans  de  chaque 
commune  sont  obligés  de  maintenir  leurs  routes  en  bon  état.  11 
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 c   

nui  ion  du  poids  des  voitures,  et  l'amélioration  qui  en  résulterait  dans  l'état 
àes  routes,  un  cheval  se  trouverait  à  même  de  transporter  une  plus  grande 
quantité  de  marchandises  qu'il  ne  le  fait  aujourd'hui.  Or  comme,  sur  376 
imitions  environ  auxquels  la  totalité  des  dépenses  est  estimée,  on  sup- 
pose qu'il  y  en  a  a5o  à  la  charge  du  commerce,  il  suffirait  d'une  bien  pe- 
ii  e  diminution  sur  cette  partie  des  dépenses  pour  compenser  et  au-delà,  les 
3  millions  d'accroissement  qui  résulteraient  de  la  diminution  du  poids  des 
voiîurcs.  Si  l'on  avait  fait  cette  remarque  ,  le  résulta:  d'un  calcul  présenté 
comme  un  des  principaux  éléinens  de  l'examen  de  la  question  se  serait 
mieux  accordé  avec  l'avis  définitif  qui  a  été  donné  au  Gouvernement. 
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s'ensuivait  delà  i°  que  l'on  avait  un  moyen  assuré  d'arriver  au 
résultat  désiré,  c'est-à-dire  d'avoir  de  bonnes  routes;  qu'il 
pouvait  exister  à  cet  égard  one  responsabilité  ,  que  l'on  savait  à 
qui  s'en  prendre  quand  une  route  était  mauvaise.  Aujourd'hui  les 
routes  étant  eiirn  lenurs  sur  les  impôts  publics,  rien  ne  garantit 
que  l'on  accordera  pour  cetle  dépense  les  fonds  nécessaires,  et  la 
responsabilité  du  mauvais  état  des  routes  ne  repose  sur  personne. 
Cette  dernière  circonstance  suffit  seule  pour  donner  lieu  de  craindre  ' 
qu'il  soit  désormais  impossible  de  porter  les  routes  en  France  à 
l'état  où  il  serait  à  désirer  qu  elles  fussent. 

La  nécessité  d'une  obligation  et  d'une  responsabilité  personnelle 
relativement  à  l'objet  dont  il  s'agit  ici,  est  une  conséquence  évidente 
des  effets  de  la  dernière  loi  relative  aux  chemins  vicinaux.  Cetle  loi 
ayant  prescrit  que  les  communes  pourraient  s'imposer  pour  l'en- 
tretien de  ces  chemins  ,  mais  non  pas  qu'elles  devaient  s'imposer  , 
aucun  résultat  n'a  été  obtenu.  On  n'en  obtiendra  jamais ,  à  ce  qu'il 
semble ,  à  moins  de  prescriptions  positives  ,  et  à  moins  que  l'on 
n'organise  une  responsabilité  ,  en  sorte  que  la  commune  ait  un  re- 
présentant qui  puisse  être  traduit  devait  les  tribunaux  lorsque  les 
chemins  ne  seront  pas  entretenus  de  la  manière  ordonnée  par  la 
loi.  C'est  par  des  dispositions  de  cette  nature  que  l'on  a  en  Angle- 
terre des  routes  en  bon  état ,  et  des  chemins  vicinaux  aussi  bons 
ou  meilleurs  encore. 

La  suppression  de  la  corvée  a  été  une  mesure  populaire.  Elle 
nous  paraît  un  malheur  en  ce  sens  qu'elle  a  fait  disparaître  en 
France  le  principe  que  chaque  commune  était  obligée  d'entretenir 
ses  routes.  Nousavous  entendu  souvent  M.  Gauthey  ,  qui  avait  été 
chargé  pendant  long-temps  de  l'administration  de  la  corvée  dans 
la  province  de  Bourgogne,  assurer  qu'elle  ne  donnait  lieu  à  aucune 
plainte.  En  général  c'était  moins  de  la  chose  méme  que  des  injus- 
tices et  des  exceptions  dont  le  peuple  se  plaignait. 

11  y  a  des  personnes  qui  regardent  la  corvée,  et  généralement 
les  impositions  destinées  à  subvenir  à  l'entretien  «des  chemins, 
comme  une  chose  injuste  ,  et  k  qui  il  paraît  que  la  justice  exige 
que  l'entretien  des  chemins  soit  payé  par  ceux  qui  les  fréquentent, 
s  questions  nous  paraissent  de  nature  à  être  plutôt  résolues 
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d'après  la  considération  des  intérêts  de  la  société ,  que  d*après  des 
idées  de  justice.  Mais  si  l'on  veut  examiner  sous  ce  rapport  la 
question  dont  il  s'agit ,  nous  avouerons  que  c'est  au  contraire 
l'établissement  d'un  péage  qui  nous  parait  une  chose  injuste.  En 
effet,  le  droit  naturel  est  que  chacun  soit  libre  de  passer  partout 
avec  ce  qu'il  peut  emporter ,  ou  faire  emporter  par  les  animaux 
qu'il  s 'est  assujetti.  Si,  pour  l'avantage  de  la  société,  les  terres  ont 
été  appropriées  ,  en  sorte  qu'on  ne  peut  plus  passer  que  sur  les 
chemins  ,  il  faut  au  moins  que  la  liberté  de  les  fréquenter  soit  con- 
servée. Mais  ,  dira-t-on  ,  la  fréquentation  des  chemins  les  rendra 
bientôt  impraticables  :  cela  est  vrai ,  et  cela  peut  engager  ceux  qui 
fréquentent  ordinairement  un  chemin  à  s'imposer  une  contribution 
volontaire ,  sous  forme  de  péage  ou  autrement ,  afin  de  subvenir 
a  son  entretien.  Mais  il  n'en  résulte  pas  la  conséquence  que  l'on 
ait  le  droit  d'empêcher  de  passer,  ou  de  faire  payer  â  son  passage, 
tel  homme  qui  trouve  aujourd'hui  le  chemin  bon ,  et  qui  ne  croit 
pas  avoir  d'intérêt  à  le  rendre  meftlenr. 

L'établissement  d'un  péage  a  pu  paraître ,'à  certains  égards,  un 
procédé  plus  convenable  que  d'autres  pour  se  procurer  les  fonds 
nécessaires  ;  mais  il  ne  nous  semble  pas  plus  juste  :  au  contraire. 

Les  moyens  de  pourvoir  convenablement  en  France  à  l'en- 
tretien des  routes  présentent  aujourd'hui  d'assez  grandes  diffi- 
cultés, dont  nous  ne  pensons  pas  que  la  solution  consiste  dans 
l'établissement  général  des  péages.  Il  nous  paraît  qu'il  serait  nui- 
sible au  développement  de  l'industrie  et  de  la  production  d'imposer 
aucune  nouvelle  charge  au  commerce.  L'établissement  d'un  péage 
ne  pourrait  être  admis  qu'autant  qu'il  servirait  à  payer  une  amé- 
lioration produisant  sur  les  frais  de  transport  une  économie  au 
moins  équivalente.' 

De  V exécution  des  ouvrages  publics  sur  les  fonds  de  VEtat, 

Les  oovrages  publics  s'exécutent  généralement  en  France  de 
cette  manière.  Ce  procédé  a  été  presque  uniquement  employé 
pour  l.-s  grands  ouvrages  d'art  avant  la  révolution,  et  depuis  cette 
époque  pour  ces  mêmes  ouvrages  et  pour  les  routes.  L'adminis- 
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tration  et  le  corps  des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ont  été 
créée  et  organisés  en  conséquence.  Il  existe  pour  préférer  cetto 
métliode  plusieurs  motifs  qui  paraissent  être  d'un  grand  poids. 

L'exécution  au  moyen  des  fonds  de  l'Etat  des  travaux  publics 
relatifs  aux  communications  ,  n'emporte  point  la  nécessité  de 
l'établissement  d'un  péage ,  et  c'est  même  le  seul  procédé  qui  per- 
mette de  s'en  passer.  Or  en  revenant  aux  principes  énoncés  au 
commencement  de  cet  écrit,  en  se  rappelant  que  l'objet  essentiel 
est  de  réduire  autant  qu'il  est  possible  la  portion  des  frais  de 
transport  qui  est  payée  par  le  commerce,  on  jugera  que  l'absence 
de  tout  péage  est  le  seul  moyen  de  procurer  à  l'État  les  avantages 
qui  peuvent  résulter  de  la  construction  d'un  grand  ouvrage. 

Considérons  ce  qui  se  passe  aujourd'hui  lorsqu'on  établit 
un  canal.  La  substitution  d'une  voie,  navigable  à  une  roule 
de  terre  réduirait  naturellement  les  frais  de  transport  dans  la 
proportion  de  8  à  i  environ;  ce  qui  produirait  au  commerce  une 
très-grande  économie  (i).  Mais,  en  raison  des  droits  que  l'on 
impose  sur  les  canaux,  les  frais  de  transport  sont  tout  au  plus 
réduits  dans  la  proportion  de  3  à  i  ,  ou  même  de  a  à  i  ;  et  il 
arrive  souvent,  à  raison  des  retards  et  d'autres  inconvéniens  aux- 
quels le  transport  par  eau  est  exposé,  que  le  commerce  préfère 
expédier  ses  marchandises  par  le  roulage.  11  résulte  de  là  que  la 
construction  du  canal  devient  presque  inutile  pour  le  commerce. 
Et,  en  général,  on  peut  dire  que  l'utilité  des  canaux  existant  en* 
France  n'est  pas  aussi  grande  qu'on  le  croit  communément.  On 
a  dépensé  un  capital  considérable,  dans  la*ue  de  créer  un  nouvel 
élément  de  prospérité;  mais,  par  l'effet  du  péage  que  l'on  a  établi  r 
le  but  qu'on  s'est  proposé  n'est  nullement  atteint. 


(t)  Cette  proportion  de  8  à  i  est  bien  différente  de  celle  qui  a  été  ad- 
mise par  divers  auteurs,  par  exemple  par  Deferde  laNouerre,  qui  pré-: 
tend  que  les  dépenses  du  transport  par  terre  et  par  eau  sont  dans  la  pro- 
portion de  i5o  à  i  (  La  Science  des  canaux  navigables ,  t.  i  ,  p.  53  ).  On 
verra  plus  loin  que  nous  prenons  ,  avec  M.  Dutens,  î  fr.  et  o  fr.  i3  \  »r 
lieue  pour  les  dépenses  respectives  du  transport  par  terre  et  par  eau , 
d'un  tonneau  de  marchandises.  Ces  évaluations  étant  des  terme*  moyens 
résultant  d'urc  expérience  acquise,  méritent  seules  quelque  conliaucc. 
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On  ce  trouve  d'ailleurs  ici  dans  un  cercle  vicieux  ,  en  ce  cjue 
Von  impose  on  péage  afin  de  faire  rembourser  par  le  commerce  le 
capital  que  le  Gouvernement  *  dépense ,  sans  considérer  que  ce 
péage  même  empêchant  le  commerce  de  se  diriger  sur  cette  nou- 
velle voie,  et  mettant  obstacle  au  développement  que  l'on  cher- 
chait à  douner  à>  la  production ,  s'oppose  à  ce  qu'il  s'établisse  sur 
le  canal  une  masse  de  transports  suffisante  pour  former  le  pro- 
duit demandé. 

Quant  aux  personnes  qui  ,  voyant  qu'il  ne  s'établit  pas  sur  les 
canaux  une  quantité  de  transports  assez  considérable  pour  que  les 
droits  imposés  puissent  rembourser  les  dépenses  de  construction  , 
voudraient  y  remédier  en  mettant  aussi  des  péages  sur  les  routes, 
afin  de  forcer  lu  commerce  à  les  abandonner  pour  se  porter  de 
préférence  sur  les  canaux  (i),  nons  pensons  que  leur  opinion 
n'est  point  conforme  aux  vrais  intérêts  de  l'État.  Le  résultat 
de  cette  mesure  serait  évidemment  de  gêner  le  commerce,  en 
l'empêchant  de  faire  ce  qu'il  juge  convenable  à  ses  intérêts,  et 
d'augmenter  les  dépenses  de  transport  qui  sont  aujourd'hui  à  sa 
charge  et  qui  forment  une  partie  du  prix  des  marchandises  ren- 
dues au  lieu  de  consommation.  Or  on  doit  s'attacher  ,  suivant 
nous  ,  à  diminuer  les  dépenses  dont  il  s'sgit.  Loin  de  proposer  de 
les  augmenter,  nous  demanderions  plutôt  si,  faute  d'autre  moyen  , 
il  ne  serait  pas  convenable  de  les  diminuer  par  des  primes  ,  et  de 
'favoriser  ainsi  cette  espèce  particulière  d'industrie  qui  consista  à 
opérer  les  transports  des  marchandises.  Une  faveur  semblable  a 
quelque  fois  été  accordée  à  certaines  branches  de  la  navigation 
maritime. 

Supposons  que  le  Gouvernement  ait  construit  un  canal ,  puis 
imposé  un  péage  qui  lui  rembourse  le  capital  et  paie  les  frais  d'en- 
tretien ,  mais  qui  rende  la  dépense  du  transport  égale  a  celle  qui 
avait  lieu  auparavant  par  la  route  de  terre.  Aucun  avantage  ne 
résultera  évidemment  de  cette  opération  pour  le  développement 
du  commerce  et'  de  l'industrie  :  le  pays  reste  exactement  à  cet 


(0  Cette  proposition,  reproduire  dans  ces  t'cr.i  ™  ;emps,  a  au  té 
faite  en  1786  par  Deferde  la  Nouerre. 
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égard  dans  l'état  oè  il  se  trouvait  auparavant.  Le  Gouvernement  a 
échangé  son  argent  :  il  n'a  rien  perdu  ,  ni  rien  gagné.  Il  en  est  de 
même  de  l'Etat  :  on  a  créé  un  revenu  équivalent  aux  dépenses,  et 
par  conséquent  il  n'y  aura  ni  augmentation,  ni  diminution  dans 
les  impôts  publics.  Le  seul  résultat  que  l'on  ait  obtenu  est  donc 
qu'une  partie  des  chevaux  et  des  hommes  qui  étaient  aupara- 
vant occupés  au  transport  des  marchandises  ,  se  trouvent  actuelle- 
ment  sans  emploi.  Or  ,  il  n'est  nullement  prouvé  que  ceci  soit  en 
général  une  chose  avantageuse.  On  conçoit  au  moins  que  l'on  ne 
pourrait  se  féliciter  d'avoir  ainsi  rendu  des  bras  inutiles  ,  qu'au- 
tant que  les  progrès  de  l'industrie  leur  auraient  procuré  immédiate- 
ment une  autre  occupation.  Mais  comme  ces  progrès  n'auront  pas 
lieu  dans  l'hypothèse  que  nous  avons  admise ,  il  paraît  certain 
non*  seulement  que  l'on  aura  travaillé  en  pure  perte,  mais  qu'il 
en  sera  résulté  un  mal  réel  pour  la  société* 

Supposons  au  contraire  qu'après  la  construction  d'un  canal  on 
n'y  impose  aucun  péage.  Le  capital  dépensé,  qui  a  été  fourni  par 
les  contribuables  ,  est  sorti  des  mains  du  Gouvernement ,  et  n'y 
rentre  pas.  Mais  les  contribuables  profitent  de  toute  l'économie  sur 
les  frais  de  transport  résultant  de  la  subslftution  d'une  voie  navi- 
gable à  une  route  de  terre.  Il  suffit ,  pour  que  l'opération  soit  avan- 
tageuse, que  cette  économie  compense  les  frais  de  construction  et 
d'entretien.  De  plus ,  et  ceci  est  suivant  nous  la  circonstance  la 
plus  importante  ,  les  frais  de  transport  étant  réduits  au  moindre 
taux  qu'il  est  possible,  le  canal  procure  alors  au  commerce  tt  à 
l'industrie  tous  les  avantages  que  l'on  peut  en  espérer. 

<  . 

Mais,  dira  -t-on,  en  agissant  de  cette  manière ,  le  Gouvernement 

à 

est  privé  de  la  somme  employée  à  la  construction  du  canal ,  somme 
qui  était  dans  ses  mains  ,  qui  en  est  sortie,  et  qui  n'y  rentrera 
point.  Nous  répondons  à  cette  observation  que,  de  deux  choses 
l'une  ,  ou  le  Gouvernement  peut  se  passer  de  la  somme  dont  il 
s'agit  pour  les  besoins  généraux  de  l'Etat,  ou  il  ne  le  peut  point. 
S'il  le  peut ,  il  est  inutile  de  chercher  à  tirer  une  seconde  fois  cette 
somme  des  mains  des  contribuables.  S'il  ne  le  peut  pas,  il  vaut 
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mieux  se  la  procurer  de  toute  autre  manière  ,  en  la  ré  par  tissant 
anr  l'ensemble  des  impôts ,  que  de  chercher  à  la  tirer  d'un  péage. 
En  effet ,  et  nous  ne  saurions  trop  le  répéter ,  ce  péage  tend  à 
anéantir  ,  ou  à  diminuer  beaucoup  ,  l'utilité  des  dépenses  que  Pou 
a  faîtes. 

Nous  insistons  sur  ces  notions  ,  parce.qu'elles  paraissent  fonda- 
mentales. On  emploie  actuellement  en  France  d'immenses  capitaux 
pour  établir  des  lignes  de  navigation  intérieure.  Ces  lignes  seront 
chargées  de. péages  tels  que  les  frais  de  transport  du  commerce  ne 
se  trouveront  réduits,  pour  un  grand  nombre  de  marchandises, 
que  de  moitié  environ.  Or  ,  si  le  commerce  ne  devait  pas  attendre 
d'autre  avantage  de  la  construction  des  canaux  ,  il  eût  été  facile 
de  l'obtenir  à  bien  moins  de  irais.  Il  suffisait  de  perfectionner  la 
construction  des  routes  pour  faire  en  sorte  qu'un  cheval  eût 
transporté  le  double  de  marchandises  :  la  dépense  eût  été  infini- 
ment moindre,  et  l'opération  n'eût  pas  .exigé  le  même  temps  ni 
rencontré  les  mêmes  obstacles. 

11  y  a  des  motifs  d'après  lesquels  il  peut  parattre  convenable  , 
dans  certains  cas,  d'établir  des  péages  modérés.  Par  exemple  on 
peut  dire  que  la  perception  d'un  péage  sur  un  canal  est  le  moven 
le  plus  certain  de  pourvoir  aux  frais  d'entretien,  et  d'assurer  la 
conservation  de  l'ouvrage.  Encore  cela  ne  serait-il  vrai  qu'autant 
que  le  produit  du  péage  n'entrerait  point  dans  les  caisses  du  Gou- 
vernement, et  serait  considéré  comme  une  propriété  particulière. 
Autrement  l'entretien  n'est  pas  plus  assuré  que  toutes  les  autres 
dépenses  publiques. 

Ces  idées  sur  l'administration  des  travaux  publics  ne  sont  point 
d'accord  avec  la  manière  dont  on  a  agi  dans  ces  derniers  temps; 
mais  il  paraît  néanmoins  que  l'on  ne  s'en  est  pas  toujours  éloigné. 
On  voit  effectivement  que  l'on  a  fait  travailler  les  troupes  au  canal 
de  Briare,  et  que  le  Gouvernement  a  pourvu  à  la  pjus  grande  partie 
de  la  dépense  du  canal  du  Midi  ,  sans  chercher  â  rentrer  dans  sis 
fonds (i).  Le  péage  a  été  principalement  considéré  ,  sur  ce  dernier 


(i)  Hiqiiet  n'a  fourni  que  a  millions  sur  Le  roi  et  ta  province  du 
Languedoc  ont  donné  le  reste. 
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canal  ,  comme  destiné  à  assurer  l'entretien ,  et  on  en  a  laissé 
l'administration  et  la  propriété  à  la  famille  de  Riquet. 

En  résumé,  l'absence  de  tout  péage,  ou  la  réduction  du  péagf» 
àu  taux  le  plus  bas  qu'il  est  possible ,  et  dans  la  vue  de  pourvoir 
tout  au  plus  aux  frais  d'entretien ,  est  la  condition  nécessaire  pour 
qu'un  ouvrage  destiné  à  rétablissement  des  communication* 
produise  les  avantages  que  l'on  doit  en  attendre»  Cette  condition 
pouvant  être  remplie  lorsque  les  dépenses  sont  prises  sur  les  fond* 
publics,  et  ne  pouvant  l'être  qoe  dans  ce  seul  cas,  il  en  résulté 
un  motif  puissant  pour  préférer  ce  mode  d'exécution  à  t6ut  autre. 

A  cea  considérations ,  qui  nous  paraissent  d'une  grande  impor- 
tance ,  on  peut  ajouter  d'autres  remarques  qui  conduisent  au  même 
résultat. 

Lorsque  l'exécution,  et  par  conséquent  la  direction  des  travaux 
publics ,  est  dans  les  mains  du  Gouvernement  ;  il  est  possible 
d'embrasser  un  grand  ensemble ,  de  les  diriger  d'après  des  vues 
générales ,  de  lier  les  lignes  de  communication  les  unes  aux  autres 
de  manière  à  en  augmenter  l'utilité. 

Il  est  possible  surtout,  et  ceci  parait  une  chose  essentielle,  de 
choisir  les  points  où  l'on  portera  les  dépenses  de  manière  à  favo- 
riser les  parties  du  royaume  où  ces  secours  sont  lè  plus  nécessaires. 
Supposons  que  l'établissement  des  communications  ne  s'opère  ja- 
mais qu'au  moyen  des  spéculations  particulières.  11  est  évident  qtfe 
ces  spéculations  se  porteront  de  préférence  dans  les  endroits  où 
.l'industrie  et  la  richesse  ont  déjà  fait  de  grands  progrès ,  et  ces 
endroits  sont  même  les  seuls  où  les  spéculations  dont  il  s'agit 
puissent  avoir  lieu.  C'est  ainsi  qoe  nous  avons  vu  les  premières 
entreprises  de  chemins  de  fer  exécutées  près  de  Saint -Etienne 
et  de  Lyon}  et  si  ion  en  a  proposé  quelques  autres,  c'est  seule- 
ment dans  des  directions  où  il  existe  déjà  des  communications  , 
imparfaites  à  la  vérité,  mais  qui  néanmoins  donnent  lieu  aujour- 
d'hui à  un  transport  considérable.  Par  conséquent ,  en  abandonnant 
entièrement  l'exécution  des  travaux  dont  il  s'agit  à  des  spéculations 
particulières,  il  en  résulterait  deux  inconvéntens  :  i*  ces  travaux 
ne  pourraient  être  effectués  qu'après  que  le  pays  serait  déjà  par- 
venu à  un  degré  de  richesse  fort  élevé  j  2°  la  richessefltendrait  à  se 
tome  5.  22 
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concentrer  dans  certains  points  où  les  circonstances  locales  s* 
seraient  trouvées  les  plus  favorables.  11  est  cependant  dans  l'intérêt 
de  l'Etat,  d'une  part,  de  ne  pas  abandonner  ainsi  le  pays  a  lui- 
même,  en  attendant  les  effets spontanés  du  progrèi  de  la  richesse, 
mais  plutôt  d'exciter  ces  progrès  par  tous  les  moyens  dont  on  peut 
disposer;  d'autre  part,  de  remédier  aux  obstacles  naturels  que 
présentent  les  contrées  les  plus  pauvres.  En  agissant  ainsi  Ces 
contrées  profiteront  de  l'avantage  qu'elles  ont  d'appartenir  i  un 
grand  Etat,  dont  la  richesse  oflre  d'immenses  ressources.  Autre- 
ment elles  languiraient  encore  long-temps  dans  une  pauvreté  et 
une  inaction  dont  elles  ne  peuvent  sortir  aujourd'hui  par  leurs 
propres  efforts  :  autant  vaudrait,  pour  elles-mêmes  et  pour  le 
royaume  entier,  qu'elles  c<  ssas^ent  d'en  faire  partie,  puisque 
1  Etat  ne  les  aiderait  point,  et  que  leur  pauvreté  les  empêcherait 
de  contribuer  et  de  participer  à  la  prospérité  générale. 

Le  rapprochement  de  ce  qui  s'est  passé  en  France  et  en  Angle- 
terre confirme  ces  principes.  Nous  voyons  qu'en  France,  au 
moyen  des  secours  accordés  sur  les  fonds  publics,  il  s'est  fait 
depuis  long-temps  plusieurs  grands  canaux  ,  aussi  bien  que  des 
ponts  très-coûteux  et  très-utiles,  qu'aujourd'hui  même  on  ne 
pourrait  peut-être  pas  exrcuter  par  voie  de  concession.  En  An- 
gleterre au  contraire,  où  le  Gouvernement  n'avait  pas  la  puis- 
sance nécessaire  pour  exécuter  de  telles  entreprises,  on  n'a  com- 
mencé que  fort  tard  à  s'y  livrer.  On  n'a  pn  le  faire  qu'après 
l'époque  où  le  commerce  extérieur  ayant  procuré  des  richesses 
considérables,  l'abondance  des  capitaux  a  rendu  possibles  les  spé- 
culations dont  il  s'agit.  C'est  après  s'être  donné  le  monde  entier 
j  our  marché  que  l'Angleterre  s'est  trouvée  assez  riche  pour  per- 
fectionner ses  communications  intérieures,    sans  efforts    de  la 
part  de  l'Etat,  et  par  l'effet  naturel  du  mouvement  de  l'industrie 
abandonnée  a  elle-même.    Sans  doute  depuis  cette  époque  la 
richesse  a  continué  à  faire  des  progrès  rapides,  auxquels  ces  spé- 
culations ont  contribué  :  aussi  nous  sommes  bien  éloignés  de  vou- 
loir les  exclure.  Mais  la  France  se  trouve  dans  d'autres  circons- 
tances :  elle  n'est  point  parvenue  au  même  degré  de  prospérité.  L'ei- 
prit  d'entreprise  et  de  spéculation  n'y  est  pas  développé  au  même 
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point  Ce  n'est  guère  au  dehors  qu'elle  doit  chercher  un  marché  ca- 
pable de  donner  à  son  industrie  l'impulsion  qui  lui  est  nécessaire , 
et  qu'elle  est  pn  te  à  recevoir.  11  faut  qu'elle  s'attache  à  créer  cr 
marché  chez  elle-même;  ce  qui  ne  peut  se  faire  qu'autant  que  Ton 
prendra  les  moyens  nécessaires  pour  augmenter  la  population ,  et 
diminuer  la  pauvreté  dans  les  parties  du  royaume  qui  ont  le  moins 
participé  au  progrès  général. 

Nous  placerons  ici  une  dernière  remarque,  qui 'a  déjà  été 
présentée  avec  plus  de  développement  par  un  habile  ingénieur, 
M.  Vallée  :  c'est  qu'en  exécutant  les  travaux  publics  sur  les  fonds 
de  l'Eut ,  au  .moyen  d'une  administration  organisée  comme  l'est 
l'adminUtralion  des  ponts  et  chaussées,  la  dépense  qu'occasion- 
nent ces  travaux  doit  être  en  général  moindre.  Les  dépentes 
matérielles  sont  les  mêmes  dans  tous  les  cas,  et  à  l'égard  dei 
irais  de  conduite,  qui  ne  forment  d'ailleurs  qu'une  faible  partit» 
des  dépenses,  l'expérience  montre  que  les  compagnies  accordent 
aux  ingémeurs  et  aux  autres  ageifl  des  traitemens  pins  forts  qne 
ne  Je  fait  le  Gouvernement.  De  plus  l'organisation  et  la  direction 
des  grandes  affaires  de  celte  nature  donnent  lieu  à  des  chances  d<? 
perte  dont  il  faut  ^pte  les  associés  trouvent  la  compensation,  et 
exigent  d,es  soins  pénibles  qui .  doivent  élre  récompensés    Do  j 
sommes  considérables  sont  employées  à  cet  effet,  ou  demeurent 
dans  les  mains  des  banquiers,  comme  primes  pour  faciliter  !<• 
placement  des  actions.  L'augmentât iou  de  dépense  qui  en  résuîio 
tombe  à  la  charge  de  l'Elat,  et  il  y  a  tout  lieu  de  penser  que  le< 
frais  accessoires  de  cette  nature  s'élèvent  beaucoup  plus  haut  que 
les  frais  de  perception  et  d'administration  qu'exigent  les  travaux 
exécutés  par  le  Gouvernement.  On  ne  dira  point  d'ailleurs  que  1rs 
fortunes  particulières  qui  seraient  créées  de  cette  manière  soient 
une  richesse  acquise  par  le  pays  ;  car  ces  fortunes  oie  .sont  pas  le 
résultat  d'une  production  nouvelle,  elles  proviennent  de  capilaox 
sortis  gratuitement  des  mains  des  particuliers,  >» 
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De  V  exécution  des  travaux  sur  les  fondé  publics,  avec  rembour- 
sement des  dépenses  par  l'imposition  d'un  péage. 

D'après  les  considérations  qui  ont  été  exposées  ci-dessus,  il 
reste  peu  de  chose  à  dire  pour  faire  apprécier  cette  manière  de 
proced  er.  Le  Gouvernement ,  au  moyen  des  fonds  levés  sur  les 
contribuables,  a  fait  la  dépense  d'un  ouvrage,  et  de  plus  il  sera 
obligé  de  prendre  sur  les  mêmes  fonds  ce  qui  sera  nécessaire  pour 
subvenir  aux  frais  d'entretien.  11  impose  un  péage  dans  la  vue  de 
se  rembourser  des  dépenses  qu'il  a  faites,  et  des  nouveaux  frais  dont 
il  est  chargé.  Il  est  aisé  de  reconnaître  que,  pour  que  cette  opéra- 
tion ne  soit  pas  onéreuse  aux  contribuables ,  l'économie  obtenue 
annuellement  sur  le  transport  doit  être  au  moins  égale  à  l'intérêt 
du  capital  dépensé,  augmenté  des  frais  d'entretien.  Cette  remarque 
établit  une  limite  pour  le  tonnage,  au-dessous  de  laquelle  on  ne 
pourrait  exécuter  sans  désavantage  l'entreprise  dont  il  s'agit. 

Nous  essayerons  d'appliqutr  à  l'établissement  des  canaux  ces 
notions,  afin  de  leur  donner  plus  de  précision,  et  nous  adopterons 
les  données  suivantes. 

Dépense  nécessaire  pour  la  construction  d'une  lieue  d'un  grand 
canal  de  navigation  ,  590,000  fr. ,  et  en  tenant  compte  des  frais  de 
conduite  et  perle  d'intérêt ,  700,000  fr. ,  dont  l'intérêt  annuel  est 
35,ooo  fr.  (1). 

Entretien  annuel,  frais  de  conduite  et  d'administration  pour  une 
lieue  du  même  canal  ,  10,000  fr. 

Frais  payés  par  le  commerce  pour  le  transport  d'un  tonneau  de 
marchandises  ,  pour  une  lieue  :  sur  les  routes  ,  1  fr.  ;  sur  les  ca- 
naux ,  o  fr.  i3  (2).  Economie  de  ce  dernier  mode  de  transport, 
o  fr.  87. 


(1)  Cette  évaluation  résulte  des  calculs  présentés  par  M.  B  ri  «non.  La 
dépense  de  aaa5 kilomètres  de  canal  de  1"  classe  est  portée  à  339,557, ooofr. 
ce  qui  revient  à  148,000  fr.  par  kilomètre,  ou  5oa,ooo  fr.  par  lieue.  Les 
frais  de  conduite  et  pertes  d'intérêt  sont  ensuite  portées  à  i/5 ,  estimation 
qui  peut  paraître  un  peu  faible  (  Essai  sur  le  système  général  de  la  naviga- 
tion intérieure  de  la  France  ,  p.  127  et  îao  ). 

(a)  Ce  sont  les  résultats  admis,  quant  aux  prix  des  transports,  par  M.  Du- 
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D'après  ces  données  ,  on  peut  entreprendre  ,  sans  perte  ponr 
Tétât ,  an  canal  dans  toute  direction  où  la  quantité  de  marchan- 
dises transportées  annuellement  par  ce  canal  pourrait  être  égale 

à   e       7 ou  52,000  tonneanx.  Si  le  tonnage  est  plus  considérable  , 

l'état  gagnera  actuellement  une  somme  égale  au  produit  de  o  f.  87, 
par  le  nombre  de  tonneaux  transportés  excédant  5a,ooo  (1). 

La  considération  de  l'intérêt  de  l'état  ne  fournit  aucune  condition 
absolue  pour  la  fixation  du  péage,  oui  est  reçu  et  payé  par  l'état 
même.  11  est  évident  d'ailleurs  que  ce  péage  ne  peut  surpasser 
l'économie  obtenue  sur  les  frais  de  transport,  ensorte  qu'il  doit 
être  nécessairement  compris,  dans  l'exemple  que  nous  considérons, 
entre  les  limites  o  et  o  fr.  87.  Si  le  péage  est  nui  ,  le  canal  favo- 
risera autant  qu'il  est  possible  le  développement  de  la  production  : 
si  le  péage  approche  de  o  fr.  87  ,  il  ne  le  favorisera  nullement  }  il 
laissera  le  pays  dans  l'état  où  il  Ta  trouvé. 

Le  taux  des  péages  établis  par  les  dernières  lois  varie  beaucoup 
suivant  la  nature  des  marchandises.  Le  terme  moyen  parait  être 
à  peu  prèso  fr.  16  (a).  Si  l'on  voulait  que  les  droits  perçus  rem- 
boursassent les  dépenses ,  cela  exigerait  donc  un  transport  annuel 

de  oa  281,000  tonneaux,  quantité  bien  supérieure  au 

tonnage  qui  a  lieu  aujourd'hui  en  France  sur  les  canaux  les  plus 
fréquentés. 

Un  transport  de  5  3,000  tonneaux  ,  suffisant  pour  que  l'entre- 
prise fut  utile  à  l'état ,  ne  donnerait  annuellement ,  a  raison  de 

tena  (  Histoire  de  la  navigation  intérieure  de  la  France ,  tom.  a*  ,  Introduc- 
tion, p.  xxv  et  xxvi).  Il  est  superflu  de  remarquer  que  le  prix  de  o  fr.  iS 
ne  comprend  pas  le  péage. 

(1)  On  néglige  ici  la  considération  de  l'économie  que  le  canal  pourra  pro- 
curer sur  l'entretien  des  routes  qu'il  remplace.  Cette  considération  dirai 
noierait  un  peu  le  tonnage  indiqué. 

(a)  M.  Dutens  parvient  à  ce  résultat  en  considérant  la  totalité  des  trans- 
ports qui  peuvent  avoir  lieu  en  Ftance  :  o  fr.  196  par  distance  de  5ooo»  » 
ou  o  fr.  ify  par  lieue.  Pour  les  produits  manufacturés  ,  et  les  marchan- 
dises importées  par  le  commerce,  le  droit  moyen  est  de  o  fr.,  386  par  dis- 
lance ,  ou  0  fr.,  3i  par  lieue. 
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o  fr.  16  pour  chacun  i  qu'un  produit  de  8,?>20  fr. ,  qui  ne  suffirait 
pas  en  générai  pour  payer  Je*  frah  d'entretien  et  d'administration. 

Peut-être  dira-t-on  que  le  péage  de  o  fr.  16*  p^ut'être  augmenté, 
puisqu'il  parait  assez  éloigné  de, la  limite  o  fr.  87.  Mais  si  l'on  a 
égard  aux  inconvéniens  du  transport  par  eau ,  à  l'excès  de  lon- 
gueur qu'on  est  généralement  obligé  de  donner  aux  lignes  naviga- 
bles ,  et  au  fait  connu  que  ,  dans  beaucoup  de  cas  ,  le  commerce 
préfère  la  voie  de  terre,  malgré  l'excès  de  dépense  qu'elle  com- 
porte, ou  jugera  au  contraire  que  les  droits  sont  aussi  élerés 
qu'il  est  possible  ,  et  qu'on  perdrait  peut-être  à  chercher  à  les 
rendre  plus  productifs. 

On  toit  que  les  entreprises  de  ce  genre  donnent  lieo  a  des  ré- 
sultats bien  différents  ,  suivant  le  point  de  vue  sous  lequel  on  les 
considère.  En  effet,  s'il  s'agit  seulement  de  faire  une  chose  utile  à 
la  société,  un  tonnage  fort  médiocre ,  et  sur  lequel  on  peut  compter 
diins  un  grand  nombre  de  directions  ,  suffira  pour  justifier  les  dé- 
penses ;  mais  si  l'on  prétend  que  les  fonds  dépensés  doivent  ren- 
trer à  l'état  par  le  moyen  d'un  péage,  la  plupart  de  ces  entreprises 
deviennent  impossibles.  De  plus  l'établissement  même  du  péage  , 
comme  nous  l'avons  dit  précédemment  ,  en  diminue  beaucoup 
l'utilité. 

Il  parait  d'ailleurs  que  le  gouvernement  n'a  aucun  motif  pour 
chercher  à  retirer  ses  fonds  par  le  moyen  d'un  péage,  plutôt  que  de 
toute  autre  manière.  Aussitôt  qu'on  est  assuré  que  l'entreprise  est 
utile  an  pays  ,  il  ne  peut  y  avoir  d'inconvénient  à  imputer  les 
dépertses  sur  l'ensemble  des  impôts.  On  jugera  ,  au  contraire  ,  qu'il 
est  tu  -avantageux  de  prendre  ce  dernier  parti,  si  l'on  fait  atten- 
tion que  ,  plus  le  transport  sera  économique,  et  plus  le  dévelop- 
pement dans  la  production  et  dfrtis  la  circulation  qui  doit  résulter 
de  l'établissement  du  canal  ,  augmentera  les  revenus  publics  basës 
sur  les  impôts  indirects.  11  semble  donc  que  l'idée  de  retrouver 
dans  le  produit  d'un  péage  les  fonds  dépensés,  est  une  vue  fausse, 
e!  qui  ne  peut  qu'induire  l'administration  dans  des  erreurs  très 
m.Lib!es  au  bien  de  l'éla'. 
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De  r exécution  des  travaux  publics  par  voie  de  concession 

temporaire  ou  perpétuelle. 

L'avantage  de  ce  procédé  est  qu'il  ne  demande  aucun  sacrifice 
de  la  part  de  l'état.  Le  travail  est  exécuté  sans  qu'aucune  nouvelle 
dépense  vienne  accroître  les  impôts  publics. 

Les  inconvéniens  principaux  sont  i°  que  l'exécution  de  ce  tra- 
vail exige  des  conditions  difficiles  à  remplir  ,  ce  qui  empêche 
qoe  les  entreprises  dont  il  s'agit  prennent  le  développement  qu 
serait  à  désirer  pour  la  prospérité  publique  $  20  que  l'établissement 
des  péages  diminue  considérablement  l'utilité  de  ces  entreprises. 

Pour  que  l'établissement  d'une  nouvelle  communication  par  voie 
de  concession  soit  utile  au  pays  ,  il  est  nécessaire  ,  et  il  suffit  , 
comme  dans  les  cas  précedens  ,  que  l'économie  obtenue  sur  les 
transports  soit  au  moins  égale  à  l'intérêt  des  capitaux  dépensés  , 
augmenté  des  frais  d'entretien.  On  trouverait  par  conséquent  que  , 
dans  le  cas  d'un  grand  canal  de  navigation,  il  suffit  que  le  trans- 
port dépasse  62,000  tonneaux. 

Pour  que  cet  établissement  soit  possible  ,  il  est  nécessaire  que  le 

produit  des   droits  imposés   rembourse  avec  bénéfice  l'intérêt 

des  fonds  dépensés  et  les  fiais  d'entretien.  Par  conséquent  ,  eu 

admettant  les  tarifs  établis  sur  les  derniers  canaux  ,  et  supposant 

seulement  10  p.  0/0  de  bénéfice,  il  faudrait  que  le  transport  s'éle- 

.  AqSoo       „  _ 
val  moyennement  a  ~ — —  —  ^09,000  tonneaux.  Un  peut  juger 

d'après  cela  qu'iln'est  peut-être  aucune  direction  en  France  où 
Vexé  ulion  d'un  canal  ,  p.»r  voie  de  confession  a  des  actionnaires 
qui  compteraient  uniquement  sur  le  péage  ,  soit  possible  ;  ou  du 
moins  qu'elle  n<*  peut  l'être  que  dans  certaines  localités  où  les  dé- 
penses seraient  fort  inférieures  au  tenue  moyen  qui  sert  de  base 
au  calcul,  clou  te  Irans}  ort  serait  très-considérable.  L'expérience 
de  ces  dernières  années  ne  confirme  que  trop  la  vérité  de  celte 
coucUuion  ,  puisqu'on  n'a  pu  faire  qu'un  très-petit  nombre  de  con- 
cussions d»ï  canaus  ,  dont  le*  unes  sont  demeurées  sans  résultat  , 
ei  dont  les  auin-s  ne  donnent  point  ,  à  beaucoup  j.j-ès  }  aux  action- 
l,iuniunv:>  un  rvvenu  proportionné  aux  dépenses. 
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On  reconnaît  d'aprrès  cela  que  l'établissement  d'une  nou- 
velle communication  peut  être  utile  au  pays,  bien  long-temps  auT 
paravant  qu'il  ne  soit  possible  d'effectuer  cet  établissement  par 
le  moyen  d'une  concession  j  en  sorte  que  l'on  aurait  le  plus  grand 
tort  d'adopter  exclusivement  ce  moyen.  On  ne  doit  y  recourir  au 
contraire  qu'autant  que  l'état  des  affaires  publiques  s'oppose 
absolument  à  ce  qu'on  ne  prenne  sur  la  masse  des  impôts  les  fonds 
nécessaires. 

Nous  ne  nous  lasserons  point  de  remarquer  d'ailleurs  la  diffé- 
rence des  résultats  obtenus  dans  les  deux  cas.  Si  le  canal  est  fait 
par  le  Gouvernement ,  et  si  aucun  péage  n'est  imposé ,  la  dépense 
du  transport  est  réduite  moyennement  de  1  fr.  à  o  fr.,  i3  par  ton- 
neau et  par  lieue.  Si  le  même  travail  est  fait  par  une  compagnie 
concessionnaire,  la  dé  pense  du  transport  est  réduite  de  i  fr.  io  fr.,  29. 
Par  conséquent,  si,  comme  cela  parait  convenable,  on  regarde  la 
distance  qui  régie  l'étendue  du  marché  comme  étant  propor^ 
l 'tonnelle  à  la  dépense  du  transport,  on  voit  que  cette  distance, 
augmentera  dans  le  premier  cas  dans  le  rapport  iooy/i3$  et  dans  le 
second  cas  ,  dans  le  rapport  100/29.  L'étendue  même  du  marché 
étant  proportionnelle  au  carré  de  ces  nombres,  on  voit  qu'elle 
&cra  cinq  fois  plus  grande  dans  le  premier  cas  que  dans  le  se- 
cond (1).  Or  il  y  a  tout  lieu  de  penser  que  l'influence  des  entre- 
prises de  cette  nature  sur  la  prospérité  publique  est  au  moins  pro- 
portionnelle à  l'étendue  du  marché  qu'elles  procurent 5  peut-être 
é^t-eile  beaucoup  plus  grande  ,  à  raison  de  ce  que  les  diverses  par- 
ties  du  marché  réagissent  les  unes  sur  les  autres. 

11  paraît  que  l'on  trouve  moins  de  difficulté  à  exécuter  par  voie 
de  concession  les  ponts  et  les  chemins  de  fer  que  les  canaux.  Re- 
marquons d'ailleurs  qu'il  n'arrive  jamais  qu'un  état  fasse  tout  ce 
qu'il  pourrait  et  tout  ce  qu'il  devrait  faire  pour  son  bien  propre. 

(1)  Pour  les  produits  manufacturés,  ou  les  marchandises  importées,  le 
droit  étant  de  ofr.,  3i ,  la  dépense  du  transport  par  eau  est  ofr.,  40,  ou  là 
moitié  de  celle  du  transport  par  terre.  Par  l'effet  de  ce  droit  la  distance  a 
laquelle  les  marchandises  peuvent  être  transportées  ne  diminuent  plus 
c\ue.  dans  le  rapport  100/^9,  au  lieu  de  ioo/i3.  Ainsi  l'étendue  du  marché 
e>t  environ  trente  fois  moindre. 
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Lorsque  les  impôts  sont  d£ja  très-considérables,  on  se  décide  dU£cU 
lement  à  les  augmenter  ,  dans  la  vue  de  se  procurer  fin  avantage 
éloigné  ,  quelque  assuré  qu'il  soit  :  les  nations  sont  plutôt  dispo- 
sées â  reporter  sur  l'avenir  les  sacrifices  imposés  au  présent,  qu'à 
s'assujétir  à  des  privations  actuelles  dans  la  vue  de  devenir  plus 
riches  par  la  suite.  Ainsi  quoique  il  soit  bien  certain  à  nos  yeux 
que  le  véritable  intérêt  de  l'Etat  exigerait  que  toutes  les  dépenses 
nécessaires  au  perfectionnement  des  communications  fussent  im- 
putées sur  les  impôts  publics  ,  nous  ne  pensons  point  qu'il  con- 
vienne d'exclure  les  concessions.  Nous  considérons  au  contraire 
qu'il  existe  un  grand  nombre  d'entreprises  véritablement  utiles  y 
et  qui  ne  peuvent  néanmoins  être  exécutées  par  voie  de  concession  : 
celles-là  suffiront  toujours  pour  employer  les  fonds  que  l'état  peut 
consacrer  à  ces  objets.  Quant  aux  entreprises  qui  peuvent  être 
l'objet  d'une  spéculation  profitable  ,  pourvu  o^u'il  en  résulte  un 
avantage  pour  le  public ,  bien  que  cet  avantage  soit  beaucoup 
moindre  qu'il  ne  pourrait  être ,  il  est  évident  que  l'on  ne  doit 
point  y  mettre  d'obstacle ,  et  qu'elles  doivent  eu  contraire  être 
favorisées. 

Mais  il  nous  semble  qu'il  serait  à  désirer,  ou  que  les  concessions 
ne  fussent  point  perpétuelles ,  ou  du  moins  qu'après  un  temps 
suffisant  pour  le  remboursement  des  dépenses  avec  bénéfice  ,  les 
droits  perçus  fussent  réduits  à  ce  qui  serait  nécessaire  pour  subvenir 
aux  frais  d'entretien.  Cette  disposition  remédierait  aux  inconvé- 
niens  inhérens  à  ce  mode  d'exécution  des  ouvrages  publics,  autant 
qu'il  est  possible  sans  le  rendre  impraticable.  Elle  n'arrêterait  nul- 
lement les  spéculateurs,  et  aurait  une  influence  considérable  , 
quoique  éloignée  ,  sur  les  progrès  de  la  richesse. 

Des  mesures  administratives  qui  pourraient  être  adoptées  pour  la 

concession  des  ouvrages  publics* 

R  M 

Le  système  des  concessions  n'a  pris  quelque  développement  en 
France  que  depuis  un  petit  nombre  d'années  ,  et  l'on  a  hésité  sur 
U  manière  dont  il  convenait  de  procéder. 

Les  premières  concessions  ont  été  accordées  par  ordonnance  du, 
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Roî,  après  un  examen  préparatoire,  et  une  discussion  arec  les 
soummissionnaires.  On  a  ensuite  jugé  a  propos,  après,  avoir  reçu 
des  propositions  ,  de  les  regarder  en  quelque  sorte  comme  non-» 
avenues,  et  de  lajre  de  Péril  reprise  l'objet  dune  adjudication  pn-r 
blique;  en  sorte  que  les  personnes  qui  avaient  eu  l'idée  de  cette 
entreprise,  après  avoir  fait  les  études  nécessaires  pour  en  recon-* 
naître  et  en  démontrer  au  Gouvernement  l'utilité  ,  et  pour  s'asurer 
qu'elle  devait  être  profitable  pour  elles-mêmes,  se  sont  trouvées 
exposées  à  la  concurrence  de  tout  autre  spéculateur. 

On  n'a  pas  jugé  d'ailleurs  que  les  concessions  dont  i\  s'agit  dus- 
sent en  général  être  l'objet  spécial  d'une  loi ,  d'après  ce  principe* 
qu'une  loi  n'est  nécessaire  qu'autant  que  de  nouvelles  charges  sont 
imposées  à  l'Etat.  Un  article  inséré  annuellement  dans  la  loi  du 
budget  prévient  d'ailleurs  les  difficultés  qui  pourraient  s'élever  re- 
lativement à  l'établissement  des  péages.  Une  ordonnance  du  Roi 
est,  dans  tous  les  cas,  regardée  comme  suffisante  ,  conformément 
à  la  loi  du  8  mars  1810  ,  pour  déclarer  l'utilité  publique ,  et  au* 
toriser  les  acquisitions  des  terrains  et  autres  propriétés  parti- 
culières. 

Lorsqu'on  a  réclamé  aoprès  de  l'administration  contre  l'usage. 
«les  adjudications  publiques ,  en  citant  l'exemple  des  concessions 
qui  n'y  avaient  point  été  assujetties  ,  il  a  été  répondu  simplement 
que  le  Gouvernement  avait  cru  devoir  favoriser  les  premières  spé- 
culations de  ce  genre.  Cette  raison  n'eut  pas  été  suffisante  s'il  eut 
existé  dans  nos  lois  quelque  obstacle  à  cette  manière  de  procéder. 
Il  n'y  en  existe  véritablement  aucun,  et  le  Gouvernement  est  par- 
faitement libre  d'accorder  les  concessions  sans  les  soumettre ,  ou  en 
les  soumettant  ♦  la  concurrence.  La  seule  considération  à  laquelle 
on  doive  s'attacher  ici  est  donc  l'intérêt  public. 

Dans  les  affaires  dont  il  s'agit,  ce  qu'on  peut  appeler  V intérêt 
public  se  rapporte  a  trois  objets:  i°  l'intérêt  de  l'Etat,  quant  à 
l'entreprise  considérée  en  elle-mêmej  2rt  l'intérêt  du  commerce, 
quant  à  la  fixation  convenable  du  taux  des  péages  5  3°  l'intérêt  des 
actionnaires  qui  prendront  part  ù  l'entreprise. 

I /intérêt  de  l'Etal  exige  principalement  deux  choses  :en  premier 
v»-v  ,  que  l'entreprise  soit  véritablement  utile  (  par  exemple  ,  en 
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admettant  les  données  exposées  précédemment ,  il  faudrait  être 
certain  ,  avant  de  permettre  rétablissement  d'un  grand  canal  de 
navigation ,  que  le  transport  sur  ce  canal  sera  au  moins  de  53,000 
tonneaux  par  an  )  j  eo. second  lieu,  que  l'exécution  de  cette  entre- 
prise soit  suffisamment  assurée.  En  ellet  l'utilité  constatée  de 
1  entreprise  peut  seule  engager  le  Gouvernement  à  autoriser  l'ac- 
quisition forcée  des  propriétés  particulières)  et  il  ne  conviendrait 
pas  de  laisser  commencer  des  travaux,  et  dénaturer  des  propriétés, 
sans  avoir  une  assurance  très-approchée  de  la  certitude  que  ces 
travaux  seront  conduits  à  leur  fin.  ; 

l  our  que  l'intérêt  du  commerce  soit  garanti ,  il  faut  que  l'on  ait 
reconnu  que  le  péage  proposé  est  aussi  modéré  qu'il  soit  possible, 
c'est-à-dire  que  le  bénéfice  que  les  concessionnaire!  obtiendront 
ne  surpasse  pas  le  terme  qu'il  convient  d'admettre  pour  les  entre- 
prises de  celte  nature,  en  ayant  convenablement  égard  aux  incerti- 
tudes et  aux  chances  de  perte  qui  seront  toujours  inévitables. 

Enfin,  quant  aux  intérêts  des  actionnaires ,  on  pourrait  peut-être 
dire  avec  raison  que  le  Gouvernement  ne  doit  pas  permettre  que  le 
public  soit  induit  en  erreur  par  une  spéculation  de  celte  nature, 
qui  exposerait  à  des  pertes  ceux  qui  s'y  engageraient.  Mats 
comme ,  en  définitif,  il  ne  résulterait  de  celte  erreur  (pourvu  que 
l'entreprise  fût  utile  en  elle-même  ) qu'un  déplacement  de  capitaux, 
chose  qui  arrive  tous  les  jours  sans  quon  s'àt  tache  à  l'empêcher, 
nous  ne  pensons  point  que  le  Gouvernement  soit  obligé  de  s'oppo- 
ser à  ce  que  des  actionnaires  ne  placent,  s'ils  le  veulent ,  leurs  fonds 
qu'à  un  très-faible  intérêt.  Mais  il  nous  semble  qu'il  est  de  son, 
devoir  de  rendre  publics  «les  rénseignemens  qu'il  possède,  et  qui 
pourraient  servir  à  les  éclairer. 

D'après  cela  nous  pensons  que  l'on  doit  réduire  les  obligations 
du  Gouvernement  à  trois  points  principaux  :  i°  s'assurer  que  Ven~ 
t reprise  est  utile  à  l'Etat,  c'est-^-dire  que  l'économie  oblenue 
sur  les  transports  est  au  moins  égale  aux  dépenses  de  construction 
et  d'entretien  j  2°  obtenir  une  garantie  que  l'entreprise  commencée 
sera  riise  à  fin  ;  ?^  reconnaître  que  le  taux  du  péage  est  conve- 
nablement établi. 

r 

l.Vximcn  de  l'utilité  de  l'en!  reprise ,  qui  doit  consister  dans  une 
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comparaison  exacte  entre  les  dépenses  et  l'économie  obtenue  sar 
les  transports  ,  et  surtout  l'appréciation  des  termes  proposés  pour 
la  fixation  des  péages,  exigent  nécessairement  la  production  des  pro- 
jets détaillés  et  complets  de  tous  les  ouvrages  ,  aussi  bien  que  des 
renseignemens  recueillis  sur  la  quantité  et  les  prix  des  transports* 
Nous  croyons  par  conséquent  que  c'est  un  devoir  pour  le  Gouver- 
nement d'ordonner,  comme  cela  se  fait  en  Angleterre  (i)t  la  pré* 
aentation  de  cea  projets  et  de  ces  renseignemens,  et  de  les  faire 
vérifier  et  disenter  avec  soin. 

Quant  à  l'assurance  que  l'entreprise  commencée  sera  mise  à  fin  , 
les  cautionnemens  que  l'on  exige  aujourd'hui  à  cet  effet  ne  sont 
peut-être  pas  une  garantie  suffisante;  et  d'ailleurs  cette  mesure  a 
l'inconvénient  d'engager  et  de  rendre  peu  productifs  les  capitaux  des 
personnes  mêmes  qui  «ont  le  plus  disposées  à  les  employer  d'une 
manière  profitable  à  la  société.  Le  moyen  que  l'expérience  a  con- 
sacré en  Angleterre  pour  obtenir  l'assurance  dont  il  s'agit  nous 
eemble  bien  préférable  5  peut-être  même  est-ce  le  seul  qui  soit 
assuré.  Ce  moyen  consiste  à  obliger  les  soumissionnaires  à  présen- 
ter une  liste  de  personnes  sol  vables,  qui  se  seraient  engagées  à  four- 
nir les  fonds  suffi  sans  pour  subvenir  à  une  portion  considérable  de 
la  dépense  présumée ,  telle  que  les  3/4  00  les  4/5  (a).  De  cette  ma- 
nière, les  spéculations  fausses  et  hasardées  se  trouvent  naturelle- 
ment exclues,  sans  qu'aucun  obstacle  soit  apporté  à  une  entreprise 
sage  et  utile. 

<  Sans  doute  la  discussion  préliminaire  et  approfondie  d'une 
grande  entreprise,  ainsi  que  le  débat  du  taux  des  péages  entre  les 
intérêts  contradictoires  du  commerce  et  des  soumissionnaires,  sont 
des  obligations  difficiles  et  délicates  à  remplir.  Ici  s'élève  d'ailleurs 
la  question  de  la  concurrence.  Pendant  que  l'on  examine  une 
proposition ,  il  peut  en  être  présenté  d'autres  plus  avantageuses 
au  commerce ,  parce  qu'elles  comporteront  des  péages  moins  éle- 
vés. La  détermination  du  parti  que  le  Gouvernement  doit  prendre 
dans  ces  occasions  n'est  pas  exempte  de  difficultés. 


(  1  \  Voy.  l'article  donné  par  M.  le  chevalier  Masclet ,  dans  la  io»  livraison 

d»  Journal  du  Génie  civil,  juin  1829. 
(2.  Ibidem,  p.  170. 
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Cet  difficultés  ont  reçu  dans  ces  derniers  temps  nue  solution 
fort  simple ,  qui  consiste  à  mettre  les  entreprises  en  adjudication 
publique.  Mais  on  se  peut  s'empêcher  de  trouver  une  injustice 
choquante  à  (aire  perdre  ainsi  à  ceux  qui  se  sont  d'abord  présentée 
ce  qu'on  peut  appeler  ici ,  à  juste  titre,  le  droit  de  premier  occu- 
pant. La  première  idée  d'une  grande  entreprise ,  ou  de  la  possi- 
bilité actuelle  d'une  grande  entreprise  f  le  travail  d'esprit,  let 
soins  r  le  temps,  les  dépenses  nécessaires  pour  reconnaître  cette 
possibilité,  et  pour  la  faire  reconnaître  aux  capitalistes  et  au  Gou- 
vernement; constituent  évidemment  un  droit  qui  ne  doit  pas  être 
Tiolé.  De  plus,  en  admettant  tout  concurrent  sans  une  garantie 
véritable  d^xccotiou,  on  t'expose  beaucoup,  comme  cela  est  déjà 
arrivé,  à  mettre  les  affaires  Jans  les  mains  de  personnes  incapable* 
de  lea  conduire  à  fin.  On  décourage  tout-à  fait  i'etprit  d'entreprise  r 
puisque  les  personnes  les  plus  capables  de  se  livrer  aux  affaires  de 
cette  nature  ne  s'engageront  certainement  dans  aucune  ,  lorsqu'elles 
auront  une  chance  très-grande  de  se  les  voir  enlevées ,  après 
beaucoup  de  soins,  par  tout  homme  qui,  ayant  peut-être  peu  à 
perdre,  se  trouvera  plus  hardi  ou  moins  prudent  qu'elles-mêmes; 
Enfin  ce  procédé  ne  donne  aucune  assurance  véritable  que  les 
intérêts  du  commerce  seront  garantis,  puisqu'il  est  facile  aux 
concurrens  ,  dans  des  occasions  ou  ils  ne  peuvent  jamais  être  qn'en 
petit  nombre,  de  se  concerter  pour  ne  soumissionner  qu'à  des 
prix  aussi  élevés  qu'ils  le  voudront  (i)« 

Nous  pensons  d'après  cela  qu'il  ne  convient  pas  de  mettre  en 
adjudication  publique  les  concessions  des  grands  travaux  destinés 
au  perfectionnement  des  communications.  11  reste  maintenant  à 
chercher  comment  on  peut  concilier  la  justice  envers  les  premiers 
soumissionnaires  et  l'intérêt  du  commerce. 

Il  paraît  d'abord  que,  dans  tous  les  cas,  i  prix  égal,  le  premier 

soumissionnaire  (  en  supposant  l'exécution  garantie  comme  il  e&t 

dit  ci-dessus)  doit  être  préféré. 

—  ■  i 

(i)  Un  antre  inconvénient  des  adjudications,  est  qu'elles  ont  lieu 
nécessairement  sur  des  cahiers  des  charges  arrêtés  d'avance ,  auxquels 
le  fonctionnaire  qui  préside  à  l'opération  ne  peut  rien  changer.  Le 
moindre  diflicu  té  ,  sur  laquelle  il  serait  sans  cela  facile  de  s'entendre,  met 
obstacle  aux  affaires ,  ou  cause  de  longs  délais. 
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Mais  il  peut  arriver  que  le  premier  soumissionnaire  ne  veuille 
pas  abaisser  son  prix  au  taux  offert  par  ceux  qui  sont  venus  en 
dernier  lieu...  Nous  croyons  qu'il  est  indispensable  alors,  s'il 
-existe  une  différence  sensible  entre  les  prix  proposés,  que  le  Gou- 
vernement juge  lui-même,  en  comparant  les  dépenses  aux  prodoits, 
quel  est  le  taux  du  péage  convenable  pour  donner  le  bénéfice  que 
les  entreprises dece  genre  doivent  comporter.  Si  le  premier  soumis- 
sionnaire l'adopte  ,  la  concession  lui  doit  e'tre  accordée.  Dans  le  cas 
contraire,  elle  appartient  naturellement  à  ceux  qui  voudront  s'y 
conformer.  Il  conviendrait  d'ailleurs  de  prendre  en  considération 
les  moyens  et  les  garanties  d'exécution,  afin  dë  laisser,  s'il  le 
fallait,  un  peu  d'avantage  à  ceux  qui  en  présenteraient  de  plus 
certains. 

Un  examen  semblable  A  celui  dont  nous  parlons  est  fait  en 
Angleterre  par  des  comités  des  chambres  du  parlement,  et  les 
affaire*  sont  ensuite  débattues  devant  les  chambres  elles- nièiiw  s. 
Comme  en  France  les  chambres  ne  prennent  point  part  à  l'admi- 
nistration proprement  dite,  et  qu'elles  n'interviennent  que  dans 
les  objets  qui  doivent  être  réglés  par  des  lois,  on  ne  peut  pas 
■suivre  exactement  îa  même  méthode.  Peut-être  ne  convient-il  pas 
«on  plus  de  s'en  remettre  entièrement,  pour  lVxamen  des  aflaiies 
dont  il  s'agit  ,  là  des  personnes  placées  dans  la  dépendance  du 
Oouvemement ,  quoique  nous  soyons  convaincus  que  cela  pourrait 
se  faire  sans  danger  pour  les  intérêts  publics.  Mais  il  semble  que 
l'on  préviendrait  tnute  objection  en  composant  des  commissions 
nombreuses,  de  quinze  à  vingt  membres  par  exemple,  dans  les- 
quelles on  réunirait  eux  ingénieurs  appartenant  aux  premiers 
grades,  et  personnellement  désintéressés  dans  la  question,  des 
administrateurs  et  d'autres  personnes  indépendantes,  telles  que 
des  députés  ou  des  pairs  de  France.  Si  les  résultats  des  examens 
airxquels  on  se  livrera  sont  rendus  publics,  il  semble  que  le  Gou- 
vernement aura  rempli  tons  les  devoirs  qui  lui  sont  imposés,  et 
satisfait  à  toutes  les  objections. 

Il  est  aisé  de  prévoir  d'uilleurs  que  les  cas  <îe  concurrence 
deviendront  fort  rares  en  France,  lorsqu'on  imposera  l'obi  igiliun 
de  présenter  des  projets  détaillés  et  compk-is,  cl  des  Iules  Je 
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souscripteurs  solvables  pour  la  plus  grande  partie  des  dépenses. 
Nous  ne  craignons  point  que  l'on  objecte  ici  que  les  conditions 
dont  il  s'agit  rendront  les  spéculations  de  ce  genre  trop  difficiles. 
Il  est  visible  en  effet  qu'elles  n'arrêteront  nullement  cens;  qui  au- 
ront en  vue  une  affaire  véritablement  bonne  et  utile  ,  et  qui  pos- 
séderont les  moyens  nécessaires  pour  la  mettre  à  fin,  puisqu'ils 
seront  assurés,  eu  se  présentant  les  premiers,  d'obtenir  la  conces- 
sion à  des  conditions  raisonnables;  et  puisqu'on  ne  leur  de- 
mande d'ailleurs  que  la  production  des  renseignement  dont  l'exis- 
tence leur  est  indispensable.  Quant  à  ceux  qui  ne  craignent  point 
de  s'engager  dans  les  entreprises  sans  en  avoir  examiné  et  dis- 
cuté les  bases,  et  sans  moyens  assurés  de  pourvoir  aux  dépenses , 
il  n'y  a  aucun  inconvénient  ù  les  écarter.  En  général  l'intérêt  de 
l'État  sera  mieux  garanti,  si  l'on  rend  les  affaires  moins  faciles  et 

* 

en  même  temps  plus  sures  (i). 

Il  nous  semble  d'après  ce  qui   précède  qu'il  conviendrait  de 
renoncer  aux  adjudications  publiques,  et  de  reconnaître  un  droit 
de  préférence  à  la  compagnie  qui  la  première  aurait  demandé  la 
permission  de  faire  dresser  les  projets,  en  s1  en  gageant  à  les  présen- 
ter dans  un  délai  déterminé,  appuyés  d'une  liste  de  souscripteurs 
pour  les  3/4  de  la  dépense  présumée  au  moins.  Si  d'autres  com- 
pagnies font  la  même  demande,  et  produisent  également  des  pro- 
jets et  des  listes  de  souscripteurs  avant  que  la  décision  n'ait  été 
donnée,  on  aurait  égard  à  leur  concurrence  de  la  manière  indiquée 
ci-dessus.  Les  examens  et  les  discussions  nécessaires  pour  tenir 
une  juste  balance  entre  les  intérêts  des  souui  missionnaires  et  ceux 
du  commerce,  seraient  confiés  à  des  comniissionsqui  consulteraient 
directement,  si  elles  le  jugent  nécessaire,   les  administration» 
locales,  qui  se  procureraient  par  voie  d'enquête  ou  autrement  les 
renseignemens  nécessaires ,  et  dont  les  rapports  seraient  publiés. 

(0  L'obligation  de  présenter  des  projets  détaillés,  lorsqu'on  se  poux* 
voit  en  concession,  est  si  naturelle  ,  que,  dans  une  des  premières  affaires 
de  ce  genre  dont  on  se  soit  occupé ,  celle  du  cnnal  maritime  de  la  Seine  , 
lec  spéculateurs  n'ont  poinr  hésité  à  faire  .dresser  ces  projets,  «jui  ont 
cependant  e  âgé  beaucoup  de  soins  et  de  dépenses.  La  présentation  d'une 
liste  de  souscripteurs  ne  parait  guères  moins  nécessaire  en  général.  Ce- 
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Résume. 

Nous  réunirons  ici  lës  propositions  principales  qui  résultent  dW 
Considérations  précédentes. 

i*  L'utilité  des  ouvrages  publics  destinés  à  rétablissement  des 
Communications  consiste  surtout  à  diminuer  là  partie  des  frais  de 
transport  qui  est  A  la  charge  du  coràmèrce.  La  diminution  de  cette 
partie  des  frais  dè  transport  importe  beaucoup  plus  aux  progrès  de 
l'agriculture  et  de  l'industrie ,  que  la  diminution  de  la  partie  de  ces 
mêmes  frais  qui  est  supportée  d'une  manière  générale  par  l'état. 

a°  Il  serait  à  désirer  que  la  dépense  des  travaux  dont  il  s'agit  fut 
imputée  sur  lés  impôts  publics,  ce  qui  permettrait  dè  ne  point 
établir  de  péages ,  ou  de  n'en  établir  que  de  fort  modiques ,  destinés 
à  payer  seulement  les  frais  d'entretien.  Ces  travaux  procureraient 
alors  toute  l'utilité  que  l'on  peut  en  attendre  On  accélérerait  ainsi 
les  progrès  de  la  richesse ,  et  l'on  pourrait  porter  les  ressources  de 
l'état  dans  lés  parties  où  elles  sont  le  plus  nécessaires. 

3*  L'exécution  des  tfavaux  publics  par  voie  de  concession  ne  doit 
point  être  exclue  i  elle  doit  au  contraire  être  accueillie  et  encou- 
ragée, parcequelés  résultats  en  sont  utiles, quoique  dans  un  beau- 
coup moindre  degré. 

4"  En  accordant  les  coricessions  des  travaux ,  le  gouvernement  y 
protecteur  des  intérêts  publics,  a  des  devoirs  a  remplir,  qui  consistent 
principalement  à  vérifier  l'utilité  générale  des  entreprises,  à  garantir 
les  intérêts  dû  commerce  par  rétablissement  convenable  du  taux 
des  péages ,  et  à  assurer  l'achèvement  des  ouvrages  commencés. 

5*  On  ne  peut  satisfaire  à  ces  conditions  sans  obliger  les  sou- 
missionnaires à  présenter  des  projets  détaillés  des  ouvrages,  et  sans 
soumettre  les  élémens  de  l'éntréprise  à  une  discusssion  approfondie, 
qui  peut  être  confiée  à  dés  commissions,  composées  en  partie  de 
personnes  indépendantes.  On  n'y  satisfait  nullement  en  mettant  le* 
entreprises  au  rabais  dans  une  adjudication  publique. 

pendant  le  Gouvernement  pourrait  peut  êfre  en  dispenser  dans  le  cas  où 
)«  spéculation  paraîtrait  tellement  avantageuse  qu'il  ne  pourrait  s'eiever 
aucun  doute  sur  le  concours  des  capitalistes*. 


i 
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DEUXIÈME  LETTRE 
A  M.  LE  DIRECTEUR  DU  JOURNAL  DU  GÉNIE  CIVIL 

SUR  LA  CONSERVATION  DU  CANAL  DU  CENTRE. 


Monsieur  ,  une  lettre  que  vous  avez  insérée  dans  la  20*  livrai- 
son de  votre  journal  a  déjà  fait  connaître  au  public  la  bonbonnière 
d'abus  qu'on  nomme  conservation  du  canal  du  Centre.  La  publi- 
cation de  cette  lettre  nous  avait  d'abord  paru  suffire  à  notre  objet  , 
qui  est  de  diminuer,  en  le  divulguant,  le  mal  que  la  conservation 
fait  au  pavs  où  elle  existe.  Mais  on  lui  donne  des  armes  offensives 
nouvelles,  et  nous  devons  continuer  de  vous  signaler  ses  inconvé- 
niens.  La  part  qui  m'est  échue  dans  ce  travail  est  spécialement 
relative  aux  riverains  du  canal  et  au  commerce. 

Je  désire  être  court,  et  pour  cela  je  passerai  sur  ce  qui  con- 
cerne le  bornage  ,  la  police ,  les  plantations  et  les  déchargemens 
sur  le  quai  de  Cbâlons,  refusés  aux  négocians  pendant  dix  ans  , 
malgré  les  réglemens.  Ce  ne  sera  même  qu'en  passant  que  je 
vous  parlerai  du  luxe  donné  à  la  conservation  du  poisson.  Vous  ne 
vous  figurez  pas  ,  Monsieur,  que  des  réservoirs  créés  à  grands  frais 
pour  alimenter  un  canal,  soient  devenus,  au  commencement  des 
chômages,  comme  les  étangs  d'un  monastère,  des  réserves  de 
carpes  et  de  brochets,  pour  lesquelles  on  arrêtait  la  navigation 
avant  que  les  bateaux  fussent  rendus  à  leur  destination.  On  a  vu 
le  négociant,  inquiet  pour  ses  marchandises,  arriver  dans  le  Cha- 
rollais,  y  acheter  chèrement  l'eau  et  le  poisson  de  quelques  étangs 
particuliers,  la  mettre  au  canal ,  maintenir  la  navigation ,  sacrifiée 
par  le  conservateur,  et  la  prolonger  à  ses  frais  suffisamment  pour 
que  ses  bateaux  arrivassent  enfin  au  port. 

Chacun  des  sujets  que  je  viens  d'indiquer,  Monsieur,  serait 
propre  a  vous  dévoiler  bien  des  abus }  mais  je  choisis  de  préférence 
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une  affaire  qui  lient  aux  passavans  (1).  Cetle  affaire  n'est  pas  ter- 
minée et  ma  lettre  contribuera  peut-être  à  dessiller  les  yeux  de 
J 'autorité. 

La  vérification  des  chargemens,  pour  les  recettes,  à  Châlons , 
étant  un  travail  long,  il  arrive  que  pour  une  équipe,  qui  souvent 
est  de  six  bateaux  ,  on  ne  peut  délivrer  les  passavans  qu'a  prêt 
l'examen  de  toute  l'équipe.  Autrefois  le  commerce  avait  l'avantage 
de  faire  monter  les  bateaux  un  à  uu  au-dessus  des  49*9  4&*  e*  47* 
écluses,  qui  tiennent  à  Châlons,  sans  que  l'exhibition  des  passa- 
vans dût  être  exigée  par  l'éclusier  de  la  Col  o  ni  bière ,  lequel  ma- 
nœuvre les  deux  premières  de  ces  écluses.  Cette  tolérance  se  fon- 
dait, i°  sur  l'exiguité  les  bassins,  laquelle  force  d'interdire  tout 
Stationnement  qui  n'est  pas  indispensable  $  2°  sur  ce  qu'il  ne  faut 
pas  mettre  obstacle,  sans  des  motifs  bien  réels  ,  à  la  célérité  des 
transports.  Or,  le  conservateur,  s'appuyant  de  la  lettre  des  régle- 
mens,  a  changé  cet  ordre  de  choses.  Les  négocians,  après  avoir 
souffert  long- temps,  s'adressèrent  en  mars  1828  à  l'ingénieur  en 
chef  actuel,  et  parmi  plusieurs  sujets  de  plainte  écrits,  ils  insis- 
taient contre  l'ordre  de  demander  les  passavans  à  l'écluse  de  la 
Colombièrc.  Cet  ingénieur  ayant  reconnu  l'utilité  de  la  mesure 
réclamée,  n'a  voulu  cependant  rien  prendre  immédiatement  sur 
lui.  Il  s'est  concerté  avec  le  directeur  des  recettes  à  Châlons,  et 
ce  directeur  lui  ayant  écrit  qu'il  croyait  utile  de  satisfaire  les  né- 
gocians ,  l'ingénieur  en  chef,  dans  te  mois  d'avril  1829,  c'est-à- 
dire  un  an  après  la  demande  qu'on  lui  avait  adressée,  fit  droit  à 
cette  demande.  Trois  mois  s'écoulèrent  sans  difficultés  remarqua- 
bles; mais  le  3  juillet  1829  le  conservateur  écrivit  à  l'ingénieur  en 
chef  la  lettre  que  voici  : 

«  Monsieur ,  la  mesure  prescrite  en  votre  nom,  le  1 1  avril  der- 
»  nier,  par  le  conducteur  de  la  section  de  Châlons ,  d'après  laquelle 
»  l'éclusier  de  la  49e  écluse  est  dispensé  de  se  faire  représenter  les 
5»  passavans  et  par  conséquent  d'y  apposer  son  vu  passer  (2) , 

(1)  Voyez  sur  les  passavans  la  note  insérée  par  M.  Vallée  dans  la  16" 
livraison  de  ce  journal. 

(2)  L'inscription  du  vu  passer  plaît  au  conservateur.  C'est  une  mesvre 
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33  comme  il  avait  jusque  là  été  tenu  de  le  faire  par  ordres  supé- 
»  rieurs  (i)  ,  a  les  plus  graves  inconvéniens  et  compromet  essen- 
»  tiellement  le  succès  des  perceptions.  J'en  ai  plusieurs  preuves 
»  entre  les  mains,  et  chaque  /o«r  j'en  acquiers  de  nouvelles (2). 

yy  II  m'a  été  rapporté  que  Tordre  que  vous  avez  donné  à  ce 
»  sujet  n'était  que  provisoire  et  à  titre  d'essai.  Je  n'examinerai 
»  pas  si  les  agens  de  la  partie  d'art  du  canal  peuvent  s'immiscer 
i>  dans  le  service  des  recettes  (3).  Toutefois,  puisqu'il  n'est  que 
i>  trop  démontré  que  cet  ordre  est  préjudiciable  au  recouvrement 

des  droits  de  navigation  (4) ,  j'ai  l'honneur,  Monsieur,  de  vous 
»  prier  de  vouloir  bien  le  révoquer,  autrement  je  serai  forcé ,  à 
»  regret ,  de  le  faire  moi-mêmè  (5)  pour  mettre  à  couvert  ma 
»  responsabilité  à  l'égard  du  service  des  perceptions  dont  la  sur* 
»  veillance  m'est  confiée  (6).  J'ai,  etc.  » 

Voilà  sang  doute,  Monsieur,  une  lettre  bien  étrange  (7)$  mais 
le  reste  n'est  pas  moins  surprenant. 

inutile  et  impraticable  :  figurez- vous  un  passavant  couvert,  en  arrivant  à 
Digoin,  des  vu  passer  de  j5  écrivains  comme  des  éclusiers,  et  vous  vous 
direz  qu'il  y  a  des  gens  qui  ont  un  admirable  talent  pour  compliquer  des 
choses  toutes  simples. 

(1)  Au  moyen  de  la  correspondance  occulte  du  conservateur  avec  les 
deux  directeurs  généraux,  on  obtient  de  tels  ordres  supérieurs. 

(a)  Les  expressions  soulignées  rappellent  cette  montagne  qui  n'accoucha 
que  d'une  souris. 

(3)  Les  éclusiers  sont  sous  les  ordres  des  ingénieurs,  et  le  règlement 
autorise  ces  derniers  a  prendre  toutes  les  mesures  qui  à  chaque  instant 
sont  nécessaires  au  service  :  vous  pouvez  juger  d'après  cela  le  pas* 
sage  que  j'annote.  Si  la  publicité  n'était  pas  comme  le  feu  qui  épure,  je 
Serais  honteux  en  vous  priant  de  faire  imprimer  ce  passage. 

(4)  Ce  ton  tranchant  n'a  induit  en  erreur  ni  le  directeur  des  contributions 
indirectes  du  département ,  ni  le  préfet. 

(5)  Je  suis  bien  loin  de  vouloir  m'arréter  aux  fautes  de  français,  mais 
ne  devait-on  pas  s'attendre,  de  la  part  d'un  ancien  commis- rédacteur,  à 
des  habitudes  de  convenance  qu'on  cherche  inutilement  dans  cette  lettre. 

(6)  Il  semble  que  la  surveillance  des  recettes  du  canal  appartienne  au 
conservateur.  Il  ne  faut  pas  que  l'on  s'y  trompe,  il  n'est,  pour  l'adminis- 
tration des  contributions  indirectes  ,  comme  pour  celle  des  ponts  et  chaus- 
sées, qu'un  sujet  continuel  de  difficultés. 

(7)  D'autres  pièces  plus  réprchcnsibles  pourraient  vous  être  citées. 
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Bientôt  après  l'envoi  de  celte  lettre,  le  directeur  général  dea 
contributions  indirectes  s'étant  plaint  au  directeur  général  des 
ponts  et  chaussées,  ce  dernier  éc»  ivit  au  préfet  de  casser  immédia- 
tement la  mesure  prise  par  l'ingénieur  en  chef.  Cet  ingénieur  ne 
pouvait  obéir  sans  exciter  les  plaintes  des  commerçons;  il  prit  le 
parti  d'éclairer  par  un  rapport  très-détaillé  la  religion  surprise  du 
directeur  général. 

On  croirait ,  Monsieur  ,  que  ce  rapport  a  mis  fin  à  l'affaire.  Non 
pas.  Toutefois  le  préfet  a  pris,  en  octobre  dernier,  un  arrêté  qui 
maintient  provisoirement  la  mesure  ordonnée  par  l'ingénieur  en 
chef. 

Considérons  un  peu  les  désordres  que  produisent  de  telles  façons 
d'administrer.  % 

Voyez  d'abord  la  position  de  l'éclusier.  Il  a  reçu ,  par  l'inter- 
médiaire du  conducteur  et  de  l'ingénieur  ordinaire,  l'ordre  donné 
par  l'ingénieur  en  chef  de  ne  plus  demander  les  passavans.  D'un 
autre  côté,  le  conservateur  a  renouvelé,  comme  il  le  fait  souvent, 
celui  de  les  demander  partout.  Que  fera  l'éclusier?  L'ingénieur  le 
fait  payer  î  c'est  bien  quelque  chose  pour  qu'il  lui  obéisse.  Mais 
l'ordre  circulaire  du  conservateur  porte  que  tout  éclusier  qui  s'en 
écarterait ,  sera  destitué.  Or,  la  seule  destitution  qui  ait  eu  lieu  au 
canal,  depuis  plusieurs  années,  a  été  demandée  par  le  conserva- 
teur :  donc  l'éclusier  de  la  Colotnbiére  est  à  bon  droit  inquiet,  et 
Ton  doit  convenir  qu'il  a  été  jeté  pour  son  service  dans  les  alterna- 
tives les  plus  malheureuses.  11  se  conduit  toutefois  fort  sagement  : 
dans  le  doute,  il  s'abstient;  il  ne  demande  pas  les  passavans. 
•  Le  conducteur  qui  a  inscrit  l'ordre  sur  le  registre  de  l'éclusier, 
quelle  conduite  tiendra-t-il?  Condamnera-t-il  le  conservateur? 
Blâmera-t-il  l'ingénieur?  S'abstiendra-t-il  de  penser?  S'abstien- 
dru-t-il  de  parler?  S'abstiendra-t-il  d'indiquer  à  l'éclusier  celui 
des  deux  ordres  contraires  auquel  il  doit  déférer? 

L'ingénieur  ordinaire  prendra-t-il  intérêt  à  l'exécution  des  ordres 
qui  se  donnent  par  son  intermédiaire?  Il  est  d'autant  plus  embar- 


Noiis  souhaitons  qu'il  ne  soit  pas  utile,  plus  tard,  de  tous  en  faire  le  com- 
mentaire. ' 
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rassé ,  probablement ,  que  ses  prédécesseurs ,  lesquels  se  sont  renou- 
velés d'année  en  année,  car  la  place  n'est  pas  tenable  long- temps, 
ont  eu  des  débats  plus  ou  moins  vifs,  plus  on  inoins  scandaleux  , 
avec  le  conservateur. 

Quant  à  l'ingénieur  en  chef,  il  est  représenté  à  l'administration 
comme  si  évidemment  condamnable,  qu'elle  casse,  sans  lui  de- 
mander aucune  explication,  l'ordre  qu'il  a  donné.  Si  la  délation 
obtient  de  tels  succès ,  le  dévouement  du  chef  du  service  pourra-l-il 
surmonter  les  difficultés  qu'on  lui  suscite?  Pourra-t-il  maintenir 
l'ordre  entre  cent  agens,  parmi  lesquels  le  conservateur  encourage 
l'insubordination  ? 

Et  le  préfet,  combien  ne  doit-il  pas  être  mécontent? 

Viennent  après  les  directeurs  généraux  des  contributions  indi- 
rectes et  des  ponts  et  chaussées.  11  y  a  accord  dans  la  localité  entre 
les  commerçons  et  les  chefs  de  service  5  mais  le  titulaire  d'un 
emploi  parasite  suifit  pour  paralyser  l'effet  de  cet  accord.  \\ 
met  l'ingénieur  en  chef  et  le  préfet  en  état  de  résistance  aux 
ordres  qu'ils  reçoivent.  Enfin,  payé  par  deux  administrations  ,  il 
fait  mouvoir  les  deux  directeurs  généraux,  au  moyen  de  fils  sous- 
trait* aux  regards  de  ses  chefs,  contrairement  aux  intérêts  publics. 
Ces  directeurs  généraux  peuvent-ils  être  satisfaits?  Mais  puisqu'ils 
ont  semé  l'ivraie  doivent-ils  s'étonner  de  voir  une  moisson  de 
mauvais  blé? 

Et  les  commerçans,  que  peuvent-ils  dire  de  l'administration? 
Ils  sont  astreints  pendant  plusieurs  années  à  la  gêne  que  leur  im- 
pose le  conservateur;  ils  espèrent  trouver  justice  auprès  de  l'ingé- 
nieur en  chef  j  ils  l'obtiennent  :  mais  le  conservateur  fait  si  bien 
que  tout  est  remis  en  question,  et  finalement  c'est  encore  aujour- 
d'hui par  provision  qu'ils  jouissent. 

Vous  vous  dites  sûrement ,  Monsieur,  que  voilà  des  désordres 
assez  avant  poussés  pour  que  l'administration  voie  enfin  qu'elle 
doit ,  en  payant  au  conservateur  son  traitement ,  laisser  les  ingé- 
nieurs faire  leur  service  comme  sur  les  autres  canaux.  C'est  ce  que 
l'ingénieur  en  chef  a  demandé,  et  c'est  ce  que  jusqu'à  présent  oi| 
n'a  point  accordé.  Je  ne  vous  en  dirai  pas  les  raisons  parce  que 
c'est  une  partie  de  la  tâche  qu'un  de  mes  amis  s'est  réservée. 
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Noos  souhaitons  d'ailleurs  que  cette  lettre  et  la  précédente 
suffisent  pour  que  le  bien  public  ne  soit  plus  immolé  à  la  conser- 
vation. 

"Vous  pouvez  être  assuré  ,  Monsieur  ,  de  l'exactitude  de  tous 
les  faits  que  nous  avons  cités.  C'est  sur  des  copies  bien  sûres 
de  diverses  lettres  et  rapports  de  l'ingénieur  en  chef,  et  d'après  les 
explications  que  nous  donnent  des  personnes  qui  connaissent  la 
localité,  que  nous  vous  écrivons. 

J'ai  ,  etc. 

NOTICE  HISTORIQUE 
SUR  LE  PROJET  D'UNE  DISTRIBUTION  GÉNÊRALB 

D'EAU  A  DOMICILE  DANS  PARIS  , 

ET  EXPOSE  DES  DETAILS  Y  RELATIFS,  RECUEILLIS  DANS  DIFFE- 
RENTES VILLES  DU  ROYAUME-UNI,  NOTAMMENT  A  LONDRES  j  PAR 
C.  P.  MALLET  ,  INGENIEUR  EN  CHEF  DES  PONTS  ET  CHAUS- 
SEES ,  CHARGÉ  DU  SERVICE  DE  LA  DISTRIBUTION  DES  NOUVELLES 
EAUX  DANS  PARIS  (l). 


Du  projet  d'une  distribution  générale  d'eau  dans  Paris  , 

déré  sous  le  rapport  financier  ,  par -M.  génie  vs,  ingénieur  des 
ponts  et  chaussées,  attaché  au  service  de  la  distribution  des 
eaux  dans  Paris  (2). 


Ces  deux  écrits,  remplissant  parfaitement  leur  titre,  devaient  trai- 
ter et  traitent  en  effet  la  matière  sous  des  faces  différentes  ;  le  pre- 
mier s'occupe  presqu'exclusivement  des  moyens  d'exécution  sous  le 
rapport  de  l'art,  et  le  second  ne  s'occupe  guères  que  de  la  question 


(1)  Paris  ,  chez  Carilian-Gœury  ,  libraire  ,  quai  des  Augustins  ,  n°  \\, 
Prix  ,  5  f'r. 

(2)  Chez  le  même  libraire.  Prix,  1  fr.  et  parla  poste  1  fr.  a5c 
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financière.  On  voit  qu'ils  doivent  bien  rarement  toucher  les  mêmes 
points.  Tous  deux  se  réunissent  du  moins  en  ceci  qu'ils  présentent 
le  projet  comme  éminemment  utile,  et  qu'ils  tendent  à  en  presser 
l'accomplissement.  Quoique  les  deux  auteurs  soient  attachés  au 
service  qu'ils  recommandent  à  l'opinion  publique  ,  ce  n'est  point  le 
cas  de  dire  :  vous  êtes  orfèvres,  car  il  ne  s'agit  point  ici  de  se  faite 
brwves,  mais  de  se  procurer  commodément,  économiquement ,  et 
en  quantité  suffisante ,  la  chose  la  plus  indispensablement  nécessaire 
à  la  vie  dans  tous  les  degrés  de  civilisation  possible,  et  surtout  au 
degré  de  civilisation  où  la  capitale  de  la  France  est  aujourd'hui 
parvenue.  11  faut  noter  d'abord  que  plus  l'industrie  se  développe  , 
que  plus  on  se  civilise,  plus  la  consommation  ou  le  besoin  d'eau 
augmente.  Autrefois  la  masse  des  Parisiens  se  contentait  de  se  débar- 
bouiller. Nos  bons  aïeux  étaient  tant  soit  peu  hydrophobes,  surtout 
vers  les  beaux  temps  de  la  chevalerie ,  où  l'excès  de  la  malpropreté 
et  de  la  misère,  à  peu  près  universelles,  causait  et  propageait  une 
foule  de  maladies  meurtrières  ou  hideuses,  et  notamment  la  lèpre. 
Jusqu'à  l'époque  de  la  révolution  ,  quelques  verres  d'eau  leur  suffi- 
saient pour  l'usage  d'une  journée  5  à  présent  la  consommation  d'eau 
de  Seine  et  de  l'Ourcq  vendue  dans  Paris  aux  particuliers  est  de  5 
litres  par  personne  et  par  jour,  et  on  pourra  apprécier  jusqu'où 
cette  consommation  s'élèvera  selon  toute  apparence  par  les  progrès 
des  habitudes  de  propreté  dont  les  ablutions  larges  et  fréquente, 
font  une  partie  essentielle,  ainsi  que  le  lavage  a  grande  eau  des 
différentes  parties  des  maisons,  lorsqu'on  saura  que  la  quantité 
moyenne  d'eau  distribuée  par  jour  et  par  personne,  est  à  Londres  de 
Ho  litres,  à  Manchester  44  »  a  Liverpool  27  1/2,  à  Glasgow  ioo, 
i  Greenock  56  1/2,  à  Ediinburg  61,  ce  qui  fait  moyennement  61 ,5o 
litres  par  tête.  Malgré  la  différence  inégale  des  chiffres ,  il  y  a 
peut-être  une  aussi  importante  différence  entre  la  consommation 
de  ces  villes  et  la  consommation  actuelle  de  Paris,  qu'entre  cette 
dernière  et  celle  de  Paris  avant  la  révolution  ;  car  une  augmenta- 
tion d'un  litre  au-dessus  des  besoins  de  la  rigoureuse  et  absolue 
nécessité,  marque  l'entrée  dans  la  carrière  des  commodités  et  du 
luxe,  et  ces  premiers  pas  sont  les  plus  décisifs,  l'usage  s'étend 
tntuite  tous  les  jours. 


« 
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Reste  à  savoir  si  les  cinq  litres  actuellement  employés  dans  Paris 
yar  jour  et  par  personne  sont  suffisans.  Comme  nous  n'en  avons 
pas  encore  vu  employer  davantage ,  et  que  nous  savons  que  nos 
aïeux  vivaient  et  vieillissaient  sans  se  plaindre  en  en  usant  beau- 
coup moins ,  nous  sommes  naturellement  portés  à  croire  qne  cinq 
litres  suffisent  $  et  les  quatre-vingts  litres  de  Londres  ,  et  surtout 
les  cent  litres  de  Glasgow  ,  nous  paraissent  une  exagération  ou  un 
gaspillage.  Un  babil ant  de  Londres  ou  de  Glasgow  use  <àonc  seiw 
lois  ou  vingt  fois  autant  d'eau  qu'un  Parisien  !  Qu'en  font-ils  donc  ? 
car  enfin  notre  corps  est  net,  notre  linge  blanc  $  nos  maisons  pro- 
pres. Et  peut-être  les  deux  auteurs  dont  les  écrits  nous  occupent 
et  qui  tendent  de  toutes  leurs  forces  à  appuyer  le  projet  dont  il 
s'agit ,  au  lieu  de  se  borner  à  une  indication  générale  et  sommaire 
des  raisons  et  des  usages  qui  pourraient  seuls  nous  expliquer  cet 
énorme  emploi  de  l'eau  ,  auraient-ils  fait  une  chose  fort  utile  à  leurs 
vues  et  profitable  au  public  français  en  étudiant  sur  les  lieux  ces 
raisons  et  ces  usages  ,  et  en  nous  les  rapportant  dans  le  plus  grand 
détail  et  avec  tous  les  développeniens  capables  de  nous  en  faire 
corn  prendre  les  bons  ellels.  C'était  peut-être  la  manière  la  plussûre 
de  faire  goûter  généralement  le  projet  et  par  conséquent  d'attirer 
des  actionnaires.  Au  reste  ,  nous  connaissons  aux  anglais  quelques 
usages  qui  demaudent  beaucoup  plus  d'eau  que  nos  usages  cor- 
respondans  ;  nous  leur  en  reconnaissons  d'autres  que  nous  n'avons 
point  et  pour  lesquels  il  faut  beaucoup  d'eau  ;  mais  ces  données 
vagues  et  trop  peu  répandues  ne  justifient  point  assez  les  quatre- 
vingts  litres  de  Londres  et  les  cent  de  Glasgow  ,  ni  la  moyenne  de 
61  litres  5o  pour  les  villes  précitées. 

M.  Mallet  avoue  d'ailleurs  ,  et  avec  raison  ,  que  la  quantité  d'eau 
nécessaire,  ou  plutôt  utile  à  une  ville  ,  car  le  simple  nécessaire  ne 
suffit  plus  ,  est  extrêmement  difficile  à  déterminer.  En  1802 ,  dit 
cet  ingénieur,  M.  Bruyère,  inspecteur  général  des  ponts  et  chaus- 
sées ,  la  fixait  pour  Paris  à  7  litres  par  tête  et  par  jour  ;  tous  ceux 
qui  l'avaient  précédé|  depuis  près  d'un  siècle  la  portait  à  20  litres 
et  en  1786  M.  Defer  de  la  Nouère  l'élevait  à  3o  litres.  Cette  der- 
nière évaluation  que  n'a  pu  inspirer  l'exemple  de  la  Grande- 
Iretagne,  reposait  certainement  sur  les  seules  prévisions  de  la  rai- 
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son  et  l'observation  de  la  tendance  générale  des  Parisiens  à  faire 
4e  l'eau  un  plus  grand  usage  ;  cette  tendance,  justifiée  déjà  par 
d'heureux  résultats,  doit  s'être  accrue  et  demander  actuellement 
plus  que  ne  lui  accordait  M.  Defer  de  la  Nouère  ,  en  1786.  Son 
évaluation  doit  rendre  plus  facile  à  concevoir  les  quantités  ci-des- 
sus indiquées  pour  diverses  villes  anglaises,  et  il  faut  remarquer 
que  les  maisons  y  étant  beaucoup  plus  nombreuses  relativement  à 
la  population  (une  maison  de  Paris  contient  terme  moyen  27  per- 
sonnes :  une  maison  de  Londres  n'en  contient  que  6  )  et  répandues 
sur  un  beaucoup  plus  grand  espace ,  on  y  doit  proportionnellement 
employer  plus  d'eau. 

Le  projet  adopté  par  l'administration  et  récemment  mis  en  adju* 
dicatioii  impose  aux  soumissionnaires  la  condition  d'exécuter  et 
d'entretenir  un  système  de  conduite  capable  de  porter  dans  lea 
différentes  rues  2,000  pouces  d'eau  de  Seine  en  24  Heures.  C'est 
3ë,3ço  kilolitres  ou  47  litres  par  personne  en  comptant  800,000 
babitans.  C'est  17  litres  de  plus  que  n'indiquait  M  Defer  en  1786. 
Et  cet  excédent  diminue  sensiblement  par  les  réserves  que  se  fait 
la  ville  de  Paris  sur  les  2,000  pouces  d'eau  de  Seine,  réserves  mon- 
tant à  3Ô2  pouces  62  lignes  pour  les  fontaines  gratuites  actuelle- 
ment existantes,  les  bâti  mens  communaux  ,  hospices  ,  collèges  , 
prisons  ,  etc. ,  et  les  concessions  particulières  et  gratuites  fondées 
sur  d'anciens  titres.  Mais  en  revanche  la  Ville  céderait  a  l'entre- 
prise 5oo  pouces  des  eaux  de  l'Ourcq. 

Une  autre  condition  du  cahier  des  charges  est  que  les  soumis- 
sionnaires achèveront  les  travaux  pour  la  distribution  aux  fontaines 
publiques  des  4? 000  pouces  d'eau  de  l'Ourcq  réunis  dans  le  bassin 
de  la  Villette. 

Ainsi,  d'après  le  projet,  on  voit  que  la  quantité  d'eau  employée 
par  jour  à  Paris  et  pour  tous  les  usages  serait  en  somme  de  6,000 
pouces  ou  115,170  kilolitres  :  c'est  sur  le  pied  de  141  litres  par 
personne  ,  c'est-à-dire  41  litres  de  plus  qu'à  Glasgow  ,  et  61  de 
plus  qu'à  Londres.  Reste  à  savoir  si  dans  les  indications  relatives 
à  ces  villes  sont  comprises  les  eaux  qui  ne  sont  employées  qu'à 
l'arrosement  et  au  lavage  ,  comme  le  sera  certainement  la  plus 

grande  partie  des  4>ooo  pouces  de  l'Ourcq.  Dans  l'état  présent  de 
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aot  usages  et  même  de  nos  idées  habituelles,  il  nous  serait  fort 
difficile  de  décider  si  i4>  litres  n'excèdent  pas  l'ensemble  général 
des  besoins  ,  et  si  les  47  litres  d'eau  de  Seine  n'excèdent  pas  eux- 
mêmes  les  besoius  qui  réclament  cette  qualité  d'eau.  Et  je  répète 
que  je  désirerais ,  pour  éclairer  davantage  cette  question  ,  que 
M.  Mallet,  qui  a  fait  deux  voyages  à  Londres  pour  consulter 
l'expérience  de  nos  voisins  ,  fut  descendu  dans  les  divers  détails 
de  la  vie  domestique  des  différentes  classes  de  Ja  société  à  Lon- 
dres ,  Glasgow  ,  etc.  ,  et  dans  ceux  du  service  des  établissemens 
industriels  de  différons  genres,  afin  de  nous  dire  :  un  Anglais  de 
telle  classe  emploie  tant  d'eau  à  tel  usage  et  tant  à  tel  autre  ;  un 
établissement  de  telle  espèce  et  de  telle  importance  emploie  tant 
d'eau  à  tel  service ,  tant  à  tel  autre.  Sans  doute  ce  ne  serait ,  et 
surtout  pour  les  Parisiens  ,  que  de  simples  approximations  ;  mais 
ces  approximations  plus  ou  moins  justes  vaudraient  toujours  mieux 
que  le  vague  indéfini  et  jeteraient  au  moins  quelques  lumières  sur 
la  question  qui  reste  à  peu  près  dans  les  ténèbres.  On  me  dit  cinq 
litres  vous  ont  suffi  jusqu'à  présent  ,  eh!  bien,  acbetes-en  47*  H 
aurait  fallu  me  montrer,  aussi  minutieusement  que  possible  ,  que 
5  litres  ne  devaient  pas  me  suffire  à  beaucoup  près. 

11  serait  trop  long  de  rapporter  ici  toutes  les  vicissitudes  qu'a 
subies  depuis  1814  jusqu'aujourd'hui  le  projet  maintenant  arrêté. 
M.  Mallet  les  indique  dans  son  ouvrage. 

Jetons  un  coup-d'œil  sur  la  question  financière.  Le  produit 
brut  delà  vente  actuelle  de  l'eau  dans  Paris  est  de    4,265,576  fr. 

Droit  de  la  Ville  perçu  aux  fontaines  mar- 
chandes  643,ooo 

Salaire  des  porteurs  d'eau  3,622,576  fr. 

Ici  s'élève  une  question  d'économie  politique  qui  ne  me  semble  pas 
à  dédaigner.  Un  grand  nombre  de  personnes  rivent  de  ce  salaire. 
Cette  industrie  est  une  ressource  toujours  offerte  aux  individus 
valides  qui  se  trouvant  sans  état  ou  sans  prochain  espoir  d'ou- 
vrage aiment  mieux  gagner  leur  vie  que  de  la  quêter.  Et  puis- 
qu'on s'occupe  des  moyens  d'extirper  la  mendicité ,  il  faut  prendre 
bien  garde  de  détruire  sans  un  avantage  très-grand  ,  très-général 
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ftt  surtout  très-clair,  les  industries  qui  peuvent  nourrir  tout  individu 
ayantes  bras  et  du  courage.  A  force  défavoriser  les  entreprises 
qui  augmentent  les  richesses  des  riches  ,  on  finira  infailliblement , 
et  l'exemple  de  l'Angleterre  est  là  pour  le  prouver,  par  concentrer 
dans  un  petit  nombre  de  mains  toute  la  fortune  du  pays  et  on  fera 
de  la  masse  de  la  population  une  classe  réduite  à  vivre  de  quelque 
taxe  des  pauvres  ,  véritables  ilotes  que  le  découragement  et  l'im- 
puissance condamneront  à  une  humiliation  éternelle.  Ceci  mérite 
d'être  pesé  sérieusement  ;  peut-être  l'a-t-on  fait ,  peut-être  n'y 
a-t-on  point  pensé. 

Quoiqu'il  en  soit  le  projet  a  fixé  le  prix  de  l'eau  au  maximum 
de  5,ooo  fr.  le  pouce  ^  19,196  litres  ),  c'est-à-dire  10  c.  les  i4° 
litres,  tandis  qu'une  voie  (  a3  litres  )  coûte  à  présent  10c,  c'estrà- 
dire  près  du  sextuple.  Mais  il  faudrait  ajouter  à  ce  prix  de  l'entre- 
prise les  frais  que  ce  mode  de  distribution  causerait  aux  proprié- 
taires et  la  valeur  des  dégâts  probables  qu'ils  ne  manqueraient  pas 
de  s'exagérer  beaucoup  et  de  faire  entrer  dans  le  nouveau  calcul 
de  leurs  loyers  ,  ce  qui  n'empêcherait  pas  que  le  prix  de  l'entre- 
prise ne  restât  de  beaucoup  inférieur  au  prix  actuel. 

M.  Genieys  a  établi  les  probabilités  d'un  bénéfice  considérable 
pour  l'entreprise  parfaitement  et  même  si  bien,  qu'on  se  demande 
comment  la  ville  de  Paris,  qui  a  de  si  énormes  charges  ,  ne  se  ré- 
serve pas  une  pareille  branche  de  revenu.  Elle  aurait  tous  les 
moyens  d'exécution  et  de  surveillance  que  pourrait  avoir  une 
compagnie  adjudicataire. 

Suivant  M.  Genieys  la  dépense  totale  de  la  première  année  ne 
s'élèvera  qu'à  364,3oo  francs.  Le  produit  des  fontaines  cédé  par 
la  ville  étant  de  643,000  francs ,  l'excédant  de  ce  revenu  sur  la 
dépense  précitée  permettra  de  faire  un  emprunt  de  5  ou  6  millions 
pour  commencer  l'opération  et  porter  en  quelques  années  l'abon- 
nement à  3oo  pouces  d'eau,  et  le  revenu  brut  à  i,5oo,ooo  francs. 
Pendant  la  durée  des  travaux  la  dépense  annuelle  monterait  à 
£5o,ooo  francs  ,  qui ,  retranchés  du  produit  brut  (  i,5oo,ooo  f.  )  , 
laisserait  85o,ooo  francs  pour  les  intérêts  des  sommes  émises  dont 
le  capital  s'élèverait  à  la  fin  des  travaux  à  20,000,000  de  francs  : 
cet  intérêt  serait  donc  au  moins  de  5  p.  0/0.  Après  l'exécution  des 
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travaux ,  et  pendant  le  reste  de  la  durée  de  la  concession  supposée 
de  90  ans,  la  dépense  annuelle  (j  compris  les  frais  d'entretien  de 
tous  les  ouvrages  anciens  et  nouveaux,  de  la  valeur  de  3o  millions, 
et  la  dotation  de  l'amortissement  du  capital)  seraient  de  1,249,1 55 
francs.  Or ,  le  revenu  brut  calculé  sur  des  abonnemens  montant 
seulement  à  800  ponces  ,  c'est-à-dire  à  quatre  fois  la  consomma- 
tion actuelle ,  et  au  taux  de  5,000  francs  le  pouce  ou  dix  centimes 
les  140  litres,  ou  moins  de  un  centime  et  demi  la  voie ,  monterait  à 
4)000,ooo  francs  et  produirait  aux  actionnaires  un  intérêt  de  i3  f. 
75  c.  pour  cent }  un  abonnement  de  600  pouces  produirait  un  in- 
térêt de  10  fr.  40  c.  5  un  abonnement  de  400  pouces  ,  un  intérêt 
de  7  fr.  o5  c.  :  or  ,  est-il  possible  de  supposer  que  l'eau  de 
Seine  filtrée  distribuée  à  domicile  à  raison  de  moins  de  1  1/2  c. 
la  voie  ne  soît  demandée  à  l'entreprise  qu'en  quantité  double  de 
Ce  qu'on  en  achète  actuellement  clarifiée  et  non  clarifiée  aux  por- 
teurs d'eau  qui  la  vendent  dix  centimes  la  voie.  Et ,  puisque  l'ex- 
cédant du  revenu  des  fontaines  publiques  cédé  par  la  ville  à  une 
compagnie  sur  les  dépenses  de  la  première  année  permettrait  à 
cette  compagnie  de  faire  un  premier  emprunt  qui  en  facilitât 
d'autres,  de  manière  que  l'entreprise  se  soutint,  se  poussât 
d'elle-même,  remboursât  tous  les  frais  et  les  emprunts  et  payât 
encore  pendant  plus  de  soixante-dix  ans  un  dividende  de  i3fr. 
y5  c.  pour  cent,  la  ville,  qui  pourrait  dispose^ de  prime-abord  du 
revenu  total  des  fontaines ,  aurait  beaucoup  plus  de  facilités  et 
n'aurait  sans  doute  pas  moins  de  succès.  Si  la  ville  exécutait  pour 
elle-même ,  l'énormité  des  bénéfices  tournerait  à  l'avantage  de  la 
population  sur  laquelle  ils  auraient  été  prélevés;  si  c'est  une  com- 
pagnie, ils  engraisseront  des  gens  qui  n'auront  d'autre  mérite  que 
d'avoir  placé  leurs  fonds  dans  une  entreprise  qui  offre  toutes  les 
chances  de  succès  et  aucune  chance  de  perte,  à  moins,  ce  qui  n'est 
pas  admissible,  qu'on  ne  se  défie  du  zèle  et  des  talens  des  ingé- 
nieurs dans  une  question  qui  semble  pouvoir  s'étudier  et  se 
résoudre  d'une  manière  suffisamment  sûre  et  complète.  Supposé 
encore  que  la  ville  craignît  de  trop  augmenter  ses  dépenses 
annuelles,  quoique  M.  Gcnieys  démontre  fort  bien  qu'en  suivant 
le  cahier  des  charges  tel  qu'il  est  rédigé  ,  l'entreprise  doit  très- 
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*-  certainement  se  suffire  à  elle-même ,  la  ville  pourrait  j  par  mesure 
de  prudence ,  régler  la  marche  des  travaux  de  façon  à  ménager  ses 
moyens  et  surtout,  comme  l'indique  encore  M.  Genieys  ,  à  faire 
que  les  parties  de  travaux  exécutés  produisissent  un  retenu  capable 
de  payer  les  intérêts  des  emprunts  qui  en  auraient  fourni  le  fonds. 

On  s'écrie  qu'il  faut  encourager  l'esprit  d'association ,  moi  je  dis 
qu'il  faut  ayant  tout  ménager  les  intérêts  de  la  population.  Puis- 
qu'on ôtera  au  peuple  une  industrie  qui  lui  rapportait  un  salaire 
de  3,622,576  francs  ,  il  semble  au  moins  juste  de  lui  restituer, 
par  l'intermédiaire  de  la  ville  ,  les  bénéfices  de  l'entreprise  qu'elle 
emploiera  dans  son  intérêt  si  elle  exécute  elle-même  ,  et  qui 
seraient  perdus  pour  lui  s'ils  tombaient  dans  les  coffres  d'une  com- 
pagnie. Et  puis ,  on  criera  si  l'on  veut  à  l'hérésie ,  mais  je  déclare 
que  cet  esprit  d'association ,  qu'il  ne  faut  pas  décourager ,  qui  peut 
être  par  fois  utile  et  même  nécessaire ,  est ,  quand  il  prend  trop 
d'énergie,  une  maladie  funeste  dans  un  Etat  :  voyez  l'Angleterre, 
qu'on  a  le  malheur  de  nous  offrir  pour  modèle  en  toute  chose  et 
sans  cesse,  l'esprit  d'association  y  domine \  on  vante  sa  prospérité 
et  je  ne  vois  que  sa  misère.  Que  le  ciel  préserve  la  France  d'une 
pareille  prospérité;  chez  nous  du  moins  l'ouvrier  gagne  le  pain 
qu'il  mange  et  les  vêteniens  dont  il  se  couvre. 

Si  l'on  veut ,  au  reste ,  favoriser  l'esprit  d'association ,  il  faut 
d'abord  en  écarter  tous  les  principes  d'immoralité,  et  pour  cela 
d'abord  l'accoutumer  à  la  modération.  Si  les  calculs  d'un  projet  mis 
en  adjudication  sont  tels  que  les  sociétaires  attendent  des  béné- 
fices énormes,  les  projets  qui  n'en  présenteront  que  de  raisonnables 
ne  trouveront  plus  d'adjudicataires,  et  d'un  autre  côté  les  bénéfices 
énormes  sont  toujours  une  perte  réelle  pour  la  population.  De  plus 
la  compagnie  qui  cherche  un  bénéfice  exagéré  fera  pour  les  ac- 
croître les  plus  mauvais  travaux  possibles  et  les  entretiendra  aussi 
mal  qu'elle  pourra.  Elle  saura  toujours  assez  bien  tromper  la  sur* 
veillance  la  plus  active  pour  vendre  bien  cher  à  la  population  des 
constructions  très-peu  satisfaisantes.  Et  les  succès  de  ce  genre  tue- 
ront l'esprit  d'association.  Si  encore  les  adjudicataires  ,  faute  de 
probité  d'intelligence,  d'application  ,  ou  de  connaissances  spéciales, 
ruinent  leurs  actionnaires  en  s'enrichissant ,  ou  même  se  ruinent 
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avec  eux ,  ce  sera  encore  un  coup  mortel  pour  l'esprit  d'association; 
Il  faudrait  d'abord  ne  présenter  que  des  bénéfices  raisonnables  j 
afin  d'écarter  les  gens  rapaces,  les  chasseurs  de  millions, et  ensuite 
trouver  quelque  moyen  praticable  d'exiger  que  parmi  les  adjudi- 
cataires il  se  trouve  toujours  quelques  hommes  capables  d'entendre, 
d'apprécier  l'entreprise  sous  le  rapport  de  l'art  et  d'en  surveiller 
l'exécution.  Lors  de  la  mise  récente  en  adjudication  de  la  distrU 
bution  générale  d'eau  dans  Paris,  il  ne  s'est  pas  présenté  un  seul 
individu  qui  parût  devoir  posséder  les  premiers  élémens  des  con* 
naissances  nécessaires  pour  comprendre  une  pareille  affaire.  C'é- 
taient des  tailleurs,  des  notaires  n'exerçant  plus  leurs  fonctions  4 
des  feseurs  d'alïaires  ruinés,  des  financiers,  des  commis  à  la 
bourse ,  des  hommes  exerçant  des  professions  honorables  sans  doutej 
mais  enfin  ce  ne  pouvait  être  pour  eux  qu'une  affaire  d'argent  pu- 
rement et  simplement,  et  ne  pouvant  apprécier  ni  les  difficultés  ni 
les  frais  de  l'entreprise,  ils  devaient  naturellement  songer,  avant 
tout ,  au  trafic  des  actions.  Et  ce  trafic  très-licite ,  toujours  ou 
presque  toujours  inévitable  puisqu'une  compagnie  adjudicataire 
ne  saurait  jamais  posséder  par  elle-même  tout  l'argent  nécessaire 
aux  grandes  entreprises  d'utilité  publique  ,  offre  bien  des  dangers 
quand  il  est  l'objet  principal  et  surtout  l'objet  unique  des  adjudi- 
cataires. Je  n'entends  point  dire  qu'ainsi  eussent  fait  les  personnes 
qui  se  sont  présentées  pour  la  distribution  des  eaux,  et  que  je  ne 
connais  pas  même  de  nom  ,  mais  ce  malheur  est  à  craindre  toutes 
les  fois  que  les  adjudicataires  sont  tous  incapables  d'apprécier  leur 
entreprise,  et  c'est  un  mal  dont  l'administration  ne  saurait  dé- 
fendre les  intérêts  publics  avec  assez  de  sollicitude.  Malheureuse- 
ment l'esprit  d'association  a  débuté  en  France  à  peu  près  comme 
cela ,  sans  mauvaise  foi  sans  doute ,  mais  le  résultat  est  le  même.  Il 
ne  faut  pas  permettre  que  l'on  considère  les  entreprises  adjugées 
comme  une  marchandise  achetée  en  gros  et  à  revendre  en  détail  le 
plutôt  possible  et  au  plus  haut  prix  possible.  L'exemple  des  ca- 
naux et  de  quelques  chemins  en  fer,  qui  a  dû  porter  un  coup  sen- 
sible à  l'esprit  d'association ,  doit  exciter  à  la  fois  les  regrets  et 
l'attention  de  l'administration  ,  la  juste  inquiétude  des  administrés 
et  la  censure  impartiale ,  mais  sévère  ,  du  public  éclairé  sur  tous 
les  projets  d'adjudication. 
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MOUVEMENT  DANS  LE  PERSONNEL  DU  CORPS  ROYAL   DES  PONTS  ET 

CHAUSSÉES. 


Messieurs  , 

Poirel  va  à  Mulhausen  (arrondissement  d'Altkirch  ). 

Legrom  ,  pour  le  service  du  Rhin. 

Romany  ,  à  Senlis  (  Service  d'arrondissement  ). 

Chamberet  ,  à  Lons-le-Saulnier. 

Morin  ,  à  Saint-Brieux. 

Hernoux  (Saint-Suair  ,  dép.  des  Landes),  passe  an  canal  de 
Bourgogne. 

Buhot  passe  à  Bourges  (  Service  d'arrondissement). 
Laoalisserie  passe  à  Mayenne  (Service  d'arrondissement). 
Boudhors  passe  à  Guéret  (Service  d'arrondissement  ). 

ANNONCES. 


Elémens  de  philosophie  naturelle  ,  renfermant  un  grand 
nombre  de  développement  neufs  et  d'applications  usuelles  et  pra- 
tiques, à  l'usage  des  gens  de  lettres,  des  médecins  et  des  per- 
sonnes les  moins  versées  dans  les  mathématiques;  par  Neil 
Arnot.  Traduit  de  l'anglais ,  sur  la  4e  édit.  enrichie  de  notes  et 
d'additions  mathématiques,  par  T.  Richard.  Tome  2e  ;  prix  :  n  f. , 
par  la  poste  8  f.  5o.  In-8°  de  6oo  pages,  avec  des  planches.  Chez 
Anselin ,  rue  Dauphine ,  n°  9. 

Guide  des  marins  pendant  la  navigation  nocturne, ou,  Descrip- 
tion générale  des  phares,  fanaux ,  etc. ,  construits  pour  la  sûreté 
de  la  navigation  \  par  M.  Coulier,  auteur  des  tables  des  prin- 
cipales positions  géographiques  du  globe,  etc.  Un  vol.  in»8°  \ 
prix  :  5  f.  Chez  Anselin ,  libraire,  me  Dauphine,  n°  9. 

Premier  supplément  à  la  description  des  phares,  fanaux  ,  etc.  ; 
par  Coulier.  Prix  :  1  f.  Chez  Roret. 

Réponse  a  m.  becquey,  insérée  au  Moniteur  du  %  mars  i83o, 
sur  les  phares  de  la  France  ;  par  M.  Coulier.  Prix  :  1  franc. 
Chez  Anselin. 
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Considération*  sur  les  chemins  de  fbr  ;  par  M.  J.  Cordter  ; 
inspecteur  divisionnaire  des  ponts  et  chaussées,  député  du  Juin, 
avec  cette  épigraphe  : 

*  Les  classes  laborieuses  sont  plus  malheureuses  en  France  que 
dans  les  autres  Etats,  par  suite  des  obstacles  administratifs 
apportés  â  l'exécution  des  travaux  d'utilité  publique.  Quinze 
millions  de  Français  n'ont  pas  ,  terme  moyen,  plus  de  29 
centimes  par  tête  et  par  "jour,  pour  se  procurer  la  nourriture  et 
toutes  les  nécessités  de  la  vie. 
trix  :  6  f. ,  et  7  f.  25  c.  par  la  poste.  Paris ,  Carilian-Goeury  4 
libraire  ,  quai  des  Augustins,  ir  41  • 

Î}r  la  nécessité  d'encourager  les  associations  et  de  les  ap- 
peler à  l'exécution  des  travaux  publics.  Projet  de  loi  et  ordon- 
nance présentés  dans  ce  but;  pjax  M.  J.  Cordier,  inspecteur  di- 
visionnaire ,  etc. ,  avec  cette  épigraphe  : 

Faire  payer  les  chemins ,  les  ponts,  les  canaux,  etc.,  avec  le 
commerce  même  qui  se  fait  par  eux ,  est  le  moyen  le  plus  équi- 
table de  pourvoira  la  construction  et  à  l'entretien  de  cesouvrages.. 
Le  péage  n'augmentant  pas  autant  leprix  des  marchandises  que 
le  bon  marché, des-tranaports  le  fait  baisser ,  la  personne  qui  paie 
finalement  cette  taxe,  gagne  donc  à  l'application  qu'on  en  fait  plus 
aVclle  ne  perd  en  la  payant. 

,  Prix  :  5  fr.  et  6  fr.  par  ta  poste.  Paris,  Carilian-Gœury ,  libraire. 

.  ■   

De  l'acquisition  des  terrains  dans  l'entreprise  de  la  rue  de 
Bourbon  à  Orl/  ans.  Signé  Delalleau  ,  avocat  à  la  cour  royale  de 
Paris.  —  Paris  ,  mai  i83o.  ChezEverat,  imprimeur,  rue  du 
Cadran,  n°  16.   

Errata  de  la  20°  livraison. 

Dans  la  lettre  relative  au  canal  du  Centre  il  faut  faire  les  correciions 
suivantes  ; 

Page  355,  ligne  11.  Noms,        lisez:  noces. 

33.  Aurez,        lisez:  auriez. 

356,  4.  Ce  dont,     lisez  :  et  dont. 
*3.  S'initier,     lisez  :  l'initier. 

357,  •        5.  Hostile  au  ,  lisez  :  en  hostilité  avec  le 

a5.  A  le,  lisez  :  eh!  le. 

* 

DE  I.'lMPRIMERlE  DE  CHASSAIGNON 

rue  Git-le-Cœur ,  n°  7. 
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DE3  SCIENCES  ET  DES  ARTS. 

MÉMOIRE 
SUR  LES  G    .MINS  A  ORNIÈRES  (  SCHIENENWEGE  ) 

D'ANGLETERRE, 

RECUEIL  D'OBSERVATIONS  FAITES  EN  ANGLETERRE  EN  1826  ET  1 827; 
FAR  MM.  C.  DE  OEINHAUSEN  ET  H.  DE  DECKEN  ,  OFFICIERS  DEfl 
MINES  ET  USINES  DE  PRUSSE  (l).  (  EXTRAIT  DES  ARCHIVES  DR 
KARSTEN,  lrc  LIVRAISON  DU  19*  VOLUME  )  } 

TRADUIT  DR  L'ALLBMARD  PAR  M-  A1JG««  PERDONNET ,  ANCIEN  ÊLEYK 

de  l'école  polytechnique. 

Le Gourernement  prussien,  qui  sans  contredit  est  un  des  Gou- 
vernemens  de  l'Europe  qui  encouragent  le  plus  la  science  et  l'in- 
dustrie ,  n'épargne  aucune  dépense  pour  acquérir  une  connaissance 
exacte  de  leurs  progrès  dans  les  pays  étrangers.  Partis  pour  la 


(1)  Les  mesures  dont  nous  ferons  usage  dans  ce  Mémoire  sont  : 

Le  pouce  anglais  =  8  lig.  angl.  =0  mèt.  oa&f. 

Le  pied  =  12  pouc.  =5.0  mét.  3o5. 

Le  yard  =z3  pieds  =0  mèt.  915. 

Le  mille  anglais  =  1760  yards  =  1608  mèt.  77* 

Le  furlongzzzX*  huitième  partie  d'un  mille  anglais  r=  201  mèt.  09* 

La  chain  =  la  dixième  partie  d'un  furlong  =r  20  mét.  1 1 . 

Le  pouce  carré = o  mèt.  c,  0006447'i. 

Le  pied  carré ;=o  m.  c  0938372. 

tome  8.  24 
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Grande-Bretagne  par  ses  ordres,  MM.  de  OEinhausen  etDecben, 
membres  du  corps  royal  des  mines  de  Prusse,  déjà  connus  très- 
avantageusement  par  leurs  travaux  sur  la  géologie,  ont  rassemblé 
dans  ce  mémoire  les  observations  qu'ils  ont  recueillies  sur  les  che- 
mins de  fer,  pendant  un  long  séjour  en  Angleterre. 

Quoique  depuis  l'époque  du  voyage  de  ces  ingénieurs  on  ait 
apporté  plusieurs  perfeclionnemens  au  système  de  communica- 
tion par  cette  nouvelle  espèce  de  route ,  ce  mémoire  n'en  ren- 
ferme pas  moins  une  foule  de  renseignemens  intéressans ,  qui, 
aujourd'hui ,  auront  encore  pour  nous  tout  le  mérite  de  la  nou- 
veauté. Nous  en  supprimerons  d'ailleurs  tous  les  détail»  généra* 
lement  connus  et  toutes  les  données  qui  auraient  perdu  de  leur 
importance  par  suite  des  dernières  découvertes. 

La  rareté  des  figures  et  le  défaut  de  netteté  du  petit  nombre  de 
planches  qu'on  a  joint  à  cette  notice  en  rendent  plusieurs  passages 
peu  intelligibles;  craignant  cependant  de  substituer  involontai- 
rement nos  idées  à  celles  des  auteurs,  nous  nous  sommes  attachés 
a  donner  une  traduction  aussi  littérale  que  possible,  et,  en  suivant 
ce  plan  ,  il  nous  a  été  quelquefois  très-difficile  de  conserver  aux 
phrases  une  tournure  française.  Nous  espérons  que  l'intérêt  du 
sujet  fera  passer  sur  l'imperfection  du  style  sacrifié  à  une  rigoureuse 
exactitude. 


Le  yard  carré  =  o  m.  c.  835535. 

L'acre  ang'-ais  =484°  yards =4043  m.  c.  3,99. 

Le  mille  carre  =  2588i55m.  c. 

La  livre  anglaise  =r  okil.  453 1. 

Le  quintal  =112  liv.  =  5o  kil  747. 

La  tonne  =20  quintaux  =:  1014  kil.  94. 

Le  chaldron  de  Ncwcastle  =  53  quintaux  =  2689  kil.  5<). 

Le  penny  (au  pluriel  pence  )=o  fr.  10. 

Le  slielliiig=  12  pences  =  o  fr.  a6. 

La  liv.  aicrl.  =20  she!l.  =  25  fr.  i5. 

Quoique  nous  ayons  traduit  les  mesures  anglaises  en  mesures  françaises, 
toutes  les  fois  que  cela  nous  a  paru  nécessaire  ,  nous  avons  cru  devoir 
conserver  les  mesures  anglaises,  parce  que,  exprimées  le  plus  souvent  en 
nombre  rond  ,  elles  se  gravent  plus  aisément  dans  ia  mémoire. 

(  A»/c  du  traduetcut). 
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INTRODUCTION. 

tes  chemins  à  ornières  ont  d'abord  serri  presque  exclusivement 
au  transport  de  la  houille,  des  minerais  et  des  pierres,  du  lieu 
d'extraction  au  lieu  de  vente.  Dans  quelques  endroits  et  principa- 
lement lorsque  de  grandes  différences  de  niveau  sur  une  petite 
étendue  de  terrain  rendaient  très-difficile  l'établissement  d'une 
communication  par  eau  ,  on  en  a  construit  pour  réunir  des  por- 
tions de  canaux.  Il  n'existe  encore  aujourd  hui  aucune  grande 
route  en  fer  destinée  à  remplacer  une  chaussée  ordinaire  ou  un 
canal  pour  satisfaire  aux  besoins  d'un  commerce  actif.  La  route 
de  Liverpool  à  Manchester,  actuellement  en  construction,  sera  la 
première,  mais  elle  se  trouve  placée  dansdes  circonstances  tout-à-iaît 
parlicu!iè»es.  Sur  un  autre  chemin  de  fer  (i),  destiné  d'ailleurs 
principalement  au  transport  de  la  houille ,  des  pierres  calcaires  et 
autres  objets  du  même  genre ,  on  a  établi  un  service  régulier  de 
messageries. 

Les  premiers  chemins  à  ornières  ont  été  employés  en  i63o  aux 
environs  de  Newcastle,  pour  transporter  la  houille  de  la  mine  à  la 
rivière  Tyne.  Les  ornières  étaient  en  bois,  comme  c'est  encore 
aujourd'hui  le  cas  dans  plusieurs  mines  d'Allemagne;  vers  le  milieu 
du  siècle  dernier,  le  prix  du  bois  ayant  augmenté  et  l'usage  de  la 
fonte  s'étant  répandu  ,  on  les  construisit  en  fonte,  et  enfin  dans 
les  dernières  années  du  même  siècle  on  commença  à  substituer 
le  fer  forgé  à  la  fonte.  Les  chemins  se  multiplièrent  dans  le  voisi- 
nage des  usines  où  la  quantité  de  matière  première  ou  de  produits 
fabriqués  à  transporter  était  considérable.  Ils  s'arrêtèrent  d'abord 
au  pied  des  montagnes,  mais  l'on  reconnut  bientôt  quels  étaient  les 
avantages  que  l'on  pouvaiten  tirer  sur  les  pentes.  On  fit  descendre 
et  remonter,  sur  des  plans  inclinés,  munis  d'une  voie  en  fer,  degros 
bateaux  entre  deux  canaux  placés  à  des  niveaux  différens.  On  joignit 
ces  plans  inclinés  entre  eux,  par  des  portions  de  route  presque  horizon- 
tales, et  on  parvint  ainsi  à  surmonter  tous  les  obstacles  que  présen- 


(i)  Celui  de  Darlington  k  Stokton,  sans  doute. 
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Uîent  les  accidens  du  terrain.  Les  succès  des  premières  entreprises 
de  canaux  en  Angleterre  ayant  donné  de  la  confiance  dans  ce  mode  de 
communication  ,  on  les  employa  pendant  long-temps  exclusivement 
pour  réunir  des  points  éloignés  entre  eux.  Les  frais  de  halage  sur 
un  canal  sont  très-faibles,  mais  les  frais  d'établissement  sont  con- 
sidérables. Aussi  ,  sur  80  grands  canaux  qui  existent  aujourd'hui 
en  Angleterre ,  très- peu  paient-ils  l'intérêt  du  capital  engagé,  et 
pour  plus  de  40 ,  la  valeur  des  actions  s'est  réduite  à  moitié  ou 
mêine  à  moins  de  moitié  de  ce  qu'elle  était  dans  l'origine.  11  est 
une  limite  de  vitesse  que  l'on  ne  peut  dépasser  sur  les  canaux, 
sans  être  entraîné  dans  une  très-grande  dépense  de  force  ;  la  nature 
du  terrain  oblige  souvent  à  faire  parcourir  à  la  ligne  de  navigation 
des  circuits  qui  en  augmentent  beaucoup  la  longueur,  quelquefois 
même  ~£lle  force  à  renoncer  complètement  à  l'établissement  du 
canal.  C'est  ce  qui  a  permis  de  construire,  entre  Li  ver  pool 
Manchester,  un  chemin  de  fer  en  concurrence  avec  un  canal. 

Les  chemins  de  fer  sont  en  général  plus  susceptibles  d'être  com- 
parés avec  les  canaux  qu'avec  les  routes  ordinaires.  Ils  remplaceront 
plutôt  les  canaux  que  les  chaussées  (1).  La  nature  du  terrain  gêne 
peu  pour  la  construction  de  ces  dernières.  On  n'est  pas  assujetti  à 
en  subdiviser  le  profil  en  parties  horizontales  et  inclinées ,  disposées 
dans  un  certain  ordre,  et  elles  sont  propres  à  la  circulation  de 
toutes  esj  èces  de  voitures.  D'un  autre  côté ,  l'entretien  en  est 
beaucoup  plus  coûteux  que  celui  des  chemins  de  fer,  et  les  frais 
de  transport  sont  plus  considérables. 

Pendant  long- temps  les  chevaux  furent  le  seul  moteur  employé 
sur  les  chemins  de  fer  et  ils  sont  encore  aujourd'hui  exclusivement 
en  usage  sur  les  canaux,  si  ce  n'est  dans  les  endroits  où  l'on  établit 
des  plans  inclinés  et  où  l'on  se  sert  de  roues  à  eau  et  de  machines 
à  vapeur.  Ce  n'est  que  dans  le  commencement  de  ce  siècle  que  l'on 

(1)  Il  ne  nous  semble  pas  juste  de  supposer  que  les  chemins  de  fer  pour- 
ront un  jour  remplacer  les  canaux  ;  il  est  évident  que  chacun  de  ces  sys- 
tèmes de  communication  a  les  avantages  particuliers  qui  lui  feront  ac- 
corder la  préférence  dans  telle  ou  telle  localité.  Il  nous  parait  tout-â-fait 
oiseux  de  traiter  sous  un  point  de  vue  gênerai  Ja  question  du  mérite  re- 
latif des  canaux  et  des  chemins  de  fer.  {Note  du  traducteur.) 
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a  construit  les  premières  machines  locomotives  et  essayé  de  les 
substituer  aux  chevaux  sur  les  chemins  de  fer ,  dans  les  parties 
à-peu-près  de  niveau.  Il  reste  encore  du  doute  sur  leurs  avantages  , 
et  on  ne  les  emploie  maintenant  que  dans  un  petit  nombre  de 
circonstances  (1).  D'un  autre  coté,  on  a  multiplié  les  machines 
fixes  au  sommet  des  plans  inclinés,  et  on  en  a  même  placées  dans 
les  parties  de  niveau.  Elles  paraissent  applicables  partout  où  l'on, 
▼eut  transporter  avec  vitesse  une  grande  quantité  de  marchandises 
à  la  fois. 

L'art  de  construire  les  chemins  de  fer  et  d'estimer  les  avantages 
des  machines  qu'on  emploie  sur  ces  chemins  constitue  une  partie  de 
l'architecture  civile  très-importante  sous  plusieurs  rapports,  qui, 
jusqu'à  ce  jour ,  a  été  peu  étudiée. 

Nous  décrirons  d'abord  avec  détails  deux  des  chemins  de  fer  les 
plus  remarquables  du  nord  de  l'Angleterre,  celui  de  Darlington  à 
Stockton  et  celui  de  Hetton,  l'un  comme  modèle  de  chemins  en 
fer  forgé ,  l'autre  comme  type  de  chemins  en  fonte.  Ils  nous  of- 
friront des  exemples  de  toute  espèce  de  mode  de  transport  par 
chevaux,  par  machines,  ou  par  le  seul  effet  de  la  gravité. 

Nous  y  ajouterons  des  observations  sur  quelques  autres  routes 
en  fer  d'Angleterre  ,  du  pays  de  Galles  et  de  l'Ecosse,  et  sur  les 
plans  inclinés  qui  réunissent  des  canaux.  Nous  traiterons  aussi  des 
différons  modes  de  construction  des  chemins  de  fer  et  de  leurs 
avantages  respectifs. 

Nous  aurons  enfin  à  discuter  la  question  des  circonstances  dans 
lesquelles  l'établissement  des  chemins  de  fer  est  possible  et  conve- 
nable. 

Ces  circonstances  sont  tellement  nombreuses  et  tellement  variées 
que  l'on  ne  peut  guère  en  présenter  un  tableau  général,  et  qu'on 
est  obligé  de  les  étudier  séparément  dans  chaque  cas  particulier. 
Nous  en  donnerons  néanmoins  une  idée  claire ,  en  exposant  les 
résultats  de  l'expérience  et  en  raisonnant  sur  ces  résultats. 

Les  considérations  qui  détermineront  un  particulier  à  pla-  . 
cer  ses  capitaux  dans  une  entreprise  de  chemins  de  fer  sont  bien 

(1)  Depuis  que  MM.  a'GEinliausen  cl  Dechcn  ont  risité  l'Angleterre  ,  le» 
jnachines  locomotives  ont  subi  tics  pcrfcctionncmcn»  qui  leur  promettent 
un  brillant  avenir.  {Nota  du  traducteur). 
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différentes  de  celles  qui  décideront  un  gouvernement  à  faire  oons- 
truire  de  pareilles  routes.  Le  particulier  doit  retirer  de  son  argent 
un  certain  intérêt  et  obtenir  en  outre  certains  bénéfices  ;  pour  le 
Gouvernement ,  au  contraire,  les  progrès  de  l'industrie  encouragée 
par  un  bon  système  de  communication  ,  et  l'augmentation  de  la  ri- 
chesse nationale  seront  des  équivalens  de  l'intérêt  du  capital  et  des 
bénéfices. 

Il  est  vrai  que  dans  l'état  actuel  des  chose*  il  ne  se  présentera 
que  bien  rarement  des  cas  où  l'établissement  d'un  chemin  de  fer 
pourra  offrir  d'assez  grands  avantages  généraux  pour  que  le 
Gouvernement  y  consacre  des  capitaux  considérables  en  renonçant 
aux  intérêts  de  l'argent  ;  car  ce  genre  de  voies  de  communications 
est  plutôt  de  nature  à  influer  sur  la  prospérité  de  quelques  établis- 
semens  isolés  que  sur  le  commerce  de  tout  un  district.  Cependant 
il  peut  arriver  que  dans  certaines  circonstances,  il  sera  plus  aisé  de 
régler  et  d'activer  la  circulation  en  construisant  un  chemin  de  fer 
qu'en  creusant  un  canal  auquel  l'eau  manquerait ,  ou  en  rendant 
navigables  des  fleuves  dont  le  cours  présenterait  de  fortes  chutes. 

Chemin  de  fer  de  Darlington. 

La  construction  de  ce  chemin  de  fer  a  été  entreprise  par  une 
compagnie  d'actionnaires  et  terminée  en  4  &ns.  Le  capital  émis  à 
la  fin  de  1826  était  de  167,000  liv.  sterl.  (  4>20o,o5o  fr.  ).  Cette 
somme  comprend  environ  35, 000  1.  st.  (88o,25o  f.  )  pour  indem- 
nités aux  propriétaires  de  terrains  ,  et  beaucoup  de  dépenses  qui 
sont  indépendantes  des  frais  d'établissement  proprement  dits.  Telle 
par  exemple  la  dépense  de  4?ooo  liv.  sterl.  (  1 00,600  fr.  )  néces- 
saire pour  vaincre  l'opposition  qui  s'était  élevée  en  parlement 
contre  la  concession  de  cette  route  ,  les  dépenses  de  construction 
de  plusieurs  auberges  sur  la  ligne  ,  etc. ,  etc. 

L'acte  du  parlement  qui  autorise  l'établissement  du  chemin  dé- 
termine aussi  la  limite  des  amendes  qui  doivent  être  imposées  pour 
maintenir  l'ordre  et  la  sûreté  sur  cette  roule.  En  voici  un  ex- 
trait  : 

j.  Tout  individu  qui  négligera  de  montrer  au  percepteur  des, 
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péages  une  liste  indiquant  la  quantité  de  marchandises  contenues 
dans  les  chariots,  le  lieu  d'où  elles  viennent  et  le  lieu  ou  on  les 
transporte,  qui  ne  lui  présentera  pas  un  billet  déchargement,  et 
qui  enfin  lui  donnera  de  faux  renseignemens  ou  déposera  une  par- 
tie quelconque  des  marchandises  en  un  autre  point  que  celui  qui 
est  marqué  dans  le  billet  de  chargement  ,  paiera  une  amende  qui 

n'excédera  pas   10  sheL 

a.  Quiconque  passera  à  cheval  sur  le  chemin  de  fer  ou  sur  un 
terrain  quelconque  y  attenant)  quiconque  y  fera  passer  un  cheval, 
on  mulet,  un  âne,  une  vache  ou  tout  autre  espèce  de  bétail ,  sera 
paisible  d'une  amende  qui  n'excédera  pas  a  liv.  stcrL 

3.  Quiconque  traversera  ce  chemin  avec  un  chariot  d'une  cons- 
truction non  appropriée  à  sa  disposition ,  excepté  le  propriétaire 
du  terrain  avoisinant,  en  ne  suivant  point  une  route  publique 
on  un  cbemin  particulier,  paiera  une  amende  qui  n'excédera 
pas   5  liv.  stcrl. 

4.  Tout  individu  qui  négligera  d'indiquer  au  secrétaire  de  la 
compagnie  son  nom  ,  sa  demeure  et  le  numéro  de  ses  chariots  ,  et 
de  les  marquer  sur  les  chariots  en  lettres  blanches liatM es  au  moins 
de  3  pouces  et  tracées  sur  un  fond  noir;  tout  individu  qui  ne  fera 
pas  mesurer  ses  chariots  aux  frais  de  la  compagnie,  sera  soumis  à 
une  amende  qui  n'excédera  pas   5  liv» 

5.  Pour  tout  dommage  fait  au  cbemin  de  fer  ou  aux  machines 
quelconques  placées  dessus ,  ou  enfin  au  terrain  qui  y  attient ,  par 
un  chariot ,  par  un  conducteur  de  chariots  ou  par  toute  personne 
attachée  à  la  conduite  des  chariots ,  il  sera  payé  des  dédoromage- 
mens  convenables  et  en  outre  ,  si  la  valeur  de  ces  dédommagement 
ne  dépasse  pas  20  livres  sterlings  ,  une  amende  qui  n'excédera 
pas  «  •   2  liv. 

6.  Quiconque  négligera  de  fermer  les  barrières  placées  sur  le 
chemin  de  fer,  après  les  avoir  passées,  paiera  une  amende  qui 
n'excédera  pas  2  liv. 

7.  Tout  inspecteur  accordaut  une  préférence  à  qui  que  ce  soit 
pour  le  chargement  ou  le  déchargement  des  chariots  ,  sera  passible 
d'une  amende  qui  ne  s'élèvera  pas  au-dessus  de  2  liv. 

8.  Quiconque  laisse  un  chai  lut  slationnaire  sur  le  chemin  de  ier, 
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et  ferme  ainsi  le  passage ,  s'il  ne  le  retire  dès  qu'on  le  loi  demande, 
est  passible  d'une  amende  qui  n'excédera  pas  5  shel. 

9.  Quiconque  cause  Tolontairement  des  dégâts  A  la  route  ,  la 
détruit  ou  vole  des  objets  qui  en  font  partie  ,  est  sujet  aux  mêmes 
punitions  que  les  personnes  convaincues  de  félonie. 

20.  Tout  percepteur  de  péages  qui  exigerait  un  péage  supérieure 
.Celui  que  Ja  compagnie  aura  déterminé  sera  passible  d'une  amende 
qui  n'excédera  pas  5  liv. 

Par  réglemens  additionnels  de  la  compagnie  ,  les  amendes  suiT 
vantes  ont  été  imposées  ; 

.  1 .  Tout  conducteur  de  chariots  qui  s'éloignera  de  ses  chevaux  , 
pu  des  chariots  et  des  machines  à  vapeur  qui  parcourent  le  chemin, 
sera  passible  d'une  amende  qui  n'excédera  pas   10  shel. 

2.  Tout  conducteur  de  chariots  qui ,  sur  la  demande  d'un  agent 
ou  employé  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer ,  refusera  de  donner 
son  nom  de  famille  et  son  nom  4e  baptême  et  d'indiquer  le  lieu 
de  sa  demeure  ainsi  que  le  nom  de  son  maître,  paiera  une  amende 
qui  n'excédera  pas  2  liv. 

3.  Tout  individu  qui  retire  son  chariot  de  la  ligne  tracée ,  dans 
d'autres  endroits  que  dans  les  places  de  rencontre  déterminées  , 
paiera  une  amende  qui  ne  s'élèvera  pas  au-dessus  de  .  .  .    5  liv. 

4.  Tout  individu  qui  passe  sur  le  chemin  de  fer  avec  un  chariot 
une  heure  avant  le  lever  du  soleil ,  ou  une  heure  après  son  coucher, 
sans  une  permission  écrite  de  la  compagnie  ou  de  ses  agens ,  paiera 
une  amende  qui  ne  dépassera  pas  2  liv. 

5.  Tout  conducteur  ou  propriétaire  de  chariots  dont  la  voie  ne 
serait  pas  de  4  pieds  1/2  pouçe  (  im,36  )  ,  à  compter  de  la  partie 
extérieure  des  jantes  de  roues ,  et  dont  les  roues  auraient  moins  de 
3  pouces  (o™,075  )  de  largeur ,  paiera  une  amende  qui  n'excédera 
pas   5  shel. 

6.  Tout  individu  qui  négligera  d'adapter  à  ses  chariots  un  frein 
avec  lequel  il  puisse  en  régler  convenablement  la  marche  ,  paiera 
une  amende  qui  n'excédera  pas   2  liv. 

7.  Tout  conducteur  de  chariots  qui  laissera  sur  la  route  les  mor- 
ceaux de  charbon ,  les  pierres  et  autres  objets  qui  tomberont  de 
ses  chariots ,  et  fermera  ainsi  le  passage ,  paiera  une  amende  qu^ 
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n'excédera  pas.   t  ,  ;  .    a  Ut, 

8.  Tout  conducteur  de  chariots  qui ,  lorsqu'un  chariot  passant 
sur  le  chemin  de  fer  en  aura  dérangé  ou  cassé  un  des  rails,  n'en 
préviendra  pas  immédiatement  l'agent  de  la  compagnie,  paiera 
une  amende  qui  ne  dépassera  pas,  ............    a  Ut, 

9.  Tout  individu  transportant  des  objets  on  marchandises  qui 
doivent  être  déchargés  aux  lieux  de  dépôts  de  la  compagnie ,  qui  no 
les  remettra  point  aux  endroits  fixés  par  l'inspecteur  des  dépôts  , 
paiera  outre  les  dommages  causés  par  cette  négligence  une  amende 
qui  n'excédera  pas   a  Ht* 

10.  Tout  individu  laissant  séjourner  de  la  houille,  de  la  pierre 
calcaire  ou  toute  autre  marchandise  qui  lui  appartiendrait  sur  la 

-       -       -  A  mm 

chemin  de  fer  assez  long-temps  pour  que  la  circulation  en  souffre, 
sera  obligé  de  rembourser  à  la  compagnie  les  dépenses  dans  lesT 
quelles,  elle  serait  entraînée  pour  faire  éloigner  ces  objets  de  la 
route. 

1 1.  Tout  ageDt  ou  percepteur  de  péages  qui  Tendra  des  vivres 
ou  des  liqueurs  sur  le  terrain  du  chemin  de  fer ,  sans  une  au- 
torisation écrite  du  comité ,  paiera  une  amende  qui  n'excédera 
pas  %    5  liv. 

12.  Tout  individu  qui ,  conduisant  des  chariots  vides,  négligera 
de  changer  de  voie  aux  places  de  rencontre  à  l'approche  des  cha- 
riots pleins  ,  paiera  une  amende  qui  ne  dépassera  pas.  .    10  shel. 

13.  Tout  conducteur  de  chariots  qui,  à  l'approche  d'une  ma- 
chine locomotive,  négligera  de  changer  de  Toie,  paiera  une 
amende  qui  n'excédera  pas   10  shel. 

14.  Tout  conducteur  de  machine  locomotive  qui  permettra  à 
d'autres  personnes  qu'aux  aides  ou  agens  de  la  compagnie  de  monter 
sur  la  machine  ou  sur  un  des  chariots  qu'elle  remorque ,  paiera 
une  amende  qui  n'excédera  pas   10  shel. 

15.  Tout  individu  attaché  aux  machines  ou  aux  chariots,  qui 
laissera  les  chaînes  ou  tiges  qui  lient  les  chariots  ailleurs  que  dans 
les  lieux  de  dépôt  ou  au  bas  du  plan  incliné  de  Brusseton ,  paiera 
une  amende  qui  n'excédera  pas   1  liy, 

16.  Tout  individu  qui,  transportant  de  la  houille  ou  toute  autre 
pbjet  dans  les  chariots  de  la  compagnie,  négligera  d'en  graisser 
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les  essieux,  paiera  une  amende  qui  n'excédera  pas  ....    I  liv. 

17.  Tout  individu  autre  que  les  agens  et  les  serviteurs  de  la 
compagnie,  qui  montera  sur  les  chariots  on  sur  les  machines  loco- 
motives, sans  autorisation  de  la  compagnie  on  de  ses  agens,  paie- 
ra une  amende  qui  n'excédera  pas   10  shel. 

18.  Tout  conducteur  de  chariots  qui  négligera  de  prévenir  les 
agens  de  la  compagnie,  lorsqu'un  chariot  aura  causé  quelque  dom- 
mage à  la  route  ,  paiera  une  amende  qui  n'excédera  pas  10  shell. 

19.  Tout  conducteur  de  chariots,  qui,  dans  les  places  de  ren- 
contre ,  négligera  de  placer  la  petite  pièce  tournante  (swiich) 
dans  la  position  correspondante  à  la  ligne  principale,  paiera  une 
amende  qui  ne  dépassera  pas   1  liv.  sterl. 

20.  Tout  conducteur  de  chariots ,  qui ,  lorsqu'aux  places  de 
tencontre  il  changera  de  ligne,  négligera  de  placer  les  pièces  tour- 
nantes (switchs)  de  telle  façon  que  les  chariots  puissent  suivre  la 
ligne  principale  en  descendant ,  paiera  une  amende  qui  n'excédera 
pas   1  liv. 

ai.  Tout  individu  qui  déposera  de  la  houille,  des  pierres,  de 
la  chaux,  du  bois,  ou  tout  autre  objet,  sur  la  route  en  fer  ou  sur 
les  sentiers  latéraux,  paiera  une  amende  qui  n'excédera  pas  1  liv. 

22.  Tout  agent  ou  serviteur  de  la  compagnie  qui,  lorsqu'il  aura 
connaissance  de  la  transgression  de  l'un  quelconque  des  articles  du 
règlement  précédent ,  n'en  préviendrait  pas  aussitôt  le  sous-comité 
ou  l'un  des  secrétaires  de  la  compagnie,  paiera  une  amende  qui 
n'excédera  pas   10 shel. 

23.  Tout  propriétaire  ou  conducteur  d'ujie  voiture  destinée  au 
transport  des  voyageurs ,  qui  ne  se  conformera  pas  aux  réglemens 
de  la  compagnie  concernant  le  départ  de  Darlinglon,  de  Stockton 
ou  de  tout  autre  point  de  la  ligne  ,  paiera  une  amende  qui  n'excé- 
dera pas.    2  liv. 

24*  Tout  propriétaire  ou  conducteur  d'une  voiture  destinée  au 
transport  des  voyageurs,  qui  prendra  outre  les  effets  des  voyageurs 
des  paquets  pesant  au-delà  de  28  Hv.  ,  paiera  une  amende  qni 
n'exrtuVra  pas   2  liv.  sterl. 
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Articles  concernant  les  rencontres  de  convois* 

■ 

1 .  Lorsqu'un  convoi  de  chariots  chargés  descendant  rencontra 
pn  convoi  de  chariots  chargés  montant ,  le  premier  doit  changer 
4e  ligne  ;  il  y  a  exception  dans  le  cas  où  la  rencontre  a  lien  entre 
les  places  d'évitement ,  c'est  alors  le  convoi  de  chariots  montant 
qui  recule  pour  changer  de  ligné. 

2.  Tout  convoi  de  chariots  Vides  ,  soit  qu'il  descende  soit 
qu'il  monte,  doit  se  détourner  à  l'approche  d'un  convoi  de  chariots 
pleins. 

3.  Les  machines  locomotives  ne  doivent  changer  de  ligne  que 
lorsqu'elles  se  rencontrent  entre  elles.  Dans  ce  dernier  cas  ,  c'est  ' 
le  convoi  de  chariots  pleins  qui  doit  passer  dans  la  place  d'évité- 
ment. 

4.  Une  voiture  pour  le  transport  des  voyageurs  doit  toujours 
suivre  la  même  ligne ,  excepté  lorsqu'elle  rencontre  une  machine 
locomotive  ou  un  convoi  de  chariots  chargés. 

5.  L'amende  pour  la  transgression  de  ces  derniers  articles  ne 
dépassera  pas  10  shel. 

Voici  maintenant  la  lahle  des  tarifs  de  la  route  de  Darlington  : 

Pour  la  houille  ,  le  coke ,  la  houille  sèche  (  culm  )  ,  les  pierres  , 
la  marne ,  la  chaux ,  l'argile ,  le  minerai  de  fer  et  pour  tous  les 
objets  tels  que  les  pierres  de  construction  ,  les  pierres  à  plâtre,  les 
briques,  les  tuiles,  les  ardoises,  etc.,  qui  ne  sont  pas  compris 
dans  une  autre  section ,  pour  le  plomb  en  saumons  ou  en  plaques 

et  les  engrais  11/2  pences  p.  tonne  et  mille  , 

ce  qui  fait  par  tonne  et  kilomètre   .  9  cent.  33. 

Pour  la  fonte  et  le  fer  forgé ,  pour  le  bois  de  charpente  et  les 
produits  de  l'agriculture  ......  2  pences  p.  tonne  et  mille  , 

ce  qui  fait  12  cent.  43  p.  tonne  et  kilom. 

Pour  toutes  marchandises  et  pour  toutes  denrées  ..... 

...........  21/2  pences  p.  tonne  et  mille  j 

ce  qui  fait  i5  cent.  55  p.  tonne  etjulom. 

Pour  tous  les  objets  dénommés  ci-dessus  ,  lorsqu'ils  sont 
élevés  sur  les  plans  inclinés  par  les  machines  fixes  ...... 
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 6  pences  p.  tonne  et  par  mille  p.  chaque  machine  fixe, 

ce  qui  fait  .  .  3y  cent,  29  p.  tonne  et  p .  kil.  p.  chaque  machine  fixe. 

Pour  la  houille  et  les  pierres  que  l'on  embarque  à  Stockton  sur 

la  Tees   ....  1/2  penny  p.  tonne  et  mille  , 

ce  qui  fait  •••.....«•..3  cent.  11p.  tonne  et  kilom. 

Pour  la  chaux  transportée  également  à  Stockton  pour  être 

embarquée  1  penny  p.  tonne  et  mille  , 

ce  qui  fait  .  .  6  cent,  aa  p.  tonne  et  kilom. 

La  compagnie  perçoit  en  outre  y  pour  l'usage  des  chariots  et  de 
leur  attirail  dans  tous  les  cas.  .  .  .  i/a  penny  p.  tonne  et  mille  , 

Notas  ferons  observer  que  d'après  ce  tableau  le  droit  que  se  (ait 
payer  la  compagnie ,  pour  le  transport  de  la  houille  et  des  pierres 
qui  doivent  être  embarquées  à  Stockton  ,  est  justement  égal  à  celui 
qu'elle  paye  elle-même  aux  voituriers  qui  effectuent  ce  transport.  On, 
a  eu  pour  but  en  cela  d'encourager  rembarquement  de  ces  maté* 
riaux  à  Stockton  ,  ce  qui  jusqu'alors  n'avait  pas  eu  lieu ,  parce  que 
les  bateaux  ne  peuvent  recevoir  en  cet  endroit  plus  de  x5o  à  j  60 
tonnes  de  charge.  On  aurait  pu ,  il  est  vrai ,  en  prolongeant  le 
chemin  de  fer  de  6  milles  le  long  du  cours  de  la  Tees ,  arriver  en 
un  point  o$  elle  peut  recevoir  des  bateaux  de  3oo  tonneaux  , 
puisque,  à  la  marée  haute,  la  profondeur  de  l'eau  y  est  de  18 
pieds  ;  mais  il  eut  fallu  alors  construire  sur  cette  rivière  un  pont , 
qui  aurait  coûté  beaucoup  d'argent.  Il  est  probable  que  lorsque 
l'habitude  d'embarquer  à  Stockton  se  sera  répandue,  la  compagnie 
haussera  le  tarif. 

Description  du  chemin  de  fer. 

Nous  sauterons  plusieurs  parties  de  ce  chapitre  qui  déjà  ont  été 
traitées  par  M.  le  chevalier  Masclet  dans  ce  journal. 

Le  chemin  de  fer  de  Diarlington  consiste  en  une  ligne  principale 
et  plusieurs  branches  latérales  qui  conduisent  soit  aux  mines,  soit 
lieues  de  dépôts. 

Voici  comment  se  subdivise  ce  chemin  : 


1 .  Ligne  principale.  .  .  .    24  5       3       ou  39,676. 

a.  Branche  de  Blackbboy  .2  5       4  4,3o3. 

3.  Branche  de  Darl  ington .     »  5       a  1,045. 

4»  Crost  branche   3       3»  5,43o. 

3i  a      9  50,454. 
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Noos  n'avons  pas  compté  la  Yarn  branche  9  dont  la  longueur  cet 
insignifiante. 

Le  tableau  suivant  permettra  de  tracer  un  profil  de  la  route; 


MOTEURS 

EMPLOYÉS. 


Machine  fixe 
de 

Greenfield. 


Macbine  fixe 
de  JBrusselton. 


S 


Machines 
locomotives 
ou 
chevaux. 


LONGUEUR. 


Yard*. 


722 
1109 

ai85 
i346 


i85i 
8a5 

i8.5 

a55i 
3966 
1764 

3l02 

3o8A 
2876 

2847 
396 
368.5 

2205 

44 
1427 

88 

1408 

204a 


*23i5 


660,91 
101 3,63 
1997,09 

ia3o,a4 
670,34 

1691,91 
754,o5 

1 658,oi 
2  33 1,61 
36 12,  oa 
i6o2,3o 
a8^5,23 

322,61 

2818,78 

2628,66 
2602, 16 


INCLINAISON. 


38758,17 
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Construction  du  chemin. 

Le  terrain  sur  lequel  le  chemin  de  fer  de  Darlington  a  été  établi 
est  en  général  de  bonne  nature.  Dans  la  partie  de  Darlington  à 
Stockton,  où  la  pente  est  très-douce  et  uniforme,  la  ligne  du  che- 
min suit  à  peu  près  les  ondulations  du  terrain.  Mais  au-dessus  de 
Darlington  il  a  fallu  faire  des  travaux  de  nivellement  assez  consi- 
dérables. Cependant  les  monticules  les  plus  élevés  àcouper  n'avaient 
pas  au-delà  de  20  à  24  pieds  de  hauteur ,  et  les  cavités  les  plus 
profondes  à  combler  plus  de  24  à  3o  pieds.  Dans  quelques  endroits 
marécageux  *  principalement  au  pied  du  revers  d'Etherley  ,  où  il 
a  fallu  élever  une  digue  de  40  pieds  (  I2m)i9  ),  on  a  eu  à  surmon- 
ter de  grandes  difficultés.  Cette  digue  s'enfonçait  dans  le  terrain  $ 
qui  n'était  pas  assez  solide  pour  la  supporter.  Aujourd'hui  même  , 
quoique  la  digue  ait  été  rehaussée  plusieurs  fois  ,  cet  inconvénient 
subsiste  encore.  Des  essais  de  constructions  sur  pilotis  n'ont  eu 
que  peu  de  succès. 

Lorsque  le  chemin  de.  fer  est  établi  dans  des  coupures  du  ter- 
rain ,  les  routes  ordinaires  le  traversent  sur  des  ponts  ;  lorsqu'au 
contraire  il  est  posé  sur  des  digues  ,  les  routes  ordinaires  passent 
au-dessous  au  moyen  de  voûtes. 

Le  chemin  de  fer  de  Darlington  est  a  une  seule  vote.  L'écarté- 
ment  des  rails  est  de  4  pieds  6  pouces  (  im^y  ).  Des  deux  côtés 
sont  des  sentiers  ,  en  sorte  que  la  largeur  totale  du  chemin  est 
ordinairement  d'environ  9  pieds  (  2m,74  )•  Cependant  elle  varie  $ 
quelquefois  elle  est  plus  grande  ,  quelquefois  moindre. 

De  distances  en  distances  sont  des  places  de  rencontre  (  siding 
ou  passing places)  où  l'on  établit  une  double  voie.  Une  pareille 
place  de  0Nbcoutre  a  ordinairement  de  34o  à  400  pieds  (  de  102  à 
s 2a  mètres  )  de  longueur  ,  en  sorte  qu'une  machine  locomotive 
peut  y  tenir  avec  un  convoi  de  16  à  20  chariots.  Il  y  a  propor- 
tionnellement moins  de  places  de  rencontre  dans  la  partie  supé- 
»  rieure  du  chemin  que  dans  la  partie  inférieure.  Nous  en  avons 
compté  de  12  à  14  sur  une  longueur  de  4  milles  ou  environ  ?  7  sur 
une  longueur  de  2  milles  (3, 218  mètres)  vers  le  milieu  de  la  route. 
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Les  distances  entre  les  places  de  rencontre  sont  très -variables  ; 
elles  dépendent  de  la  nature  du  terrain  ,  et  il  faut  surtout  avoir 
soin  que  d'une  des  places  on  puisse  voir  distinctement  les  deux 
autres  qui  en  sont  le  plus  rapprochées.  La  longueur  des  places  de 
rencontre  est  environ  28/100  de  la  longueur  totale  de  la  route. 

On  a  donc  donné  aux  plans  inclinés  de  Greenfield  et  Brusselton 
une  pente  aussi  uniforme  que  possible.  Cette  pente  n'est  cependant 
pas  entièrement  régulière  ,  mais  cela  importe  peu.  Ce  qui  est  le 
plus  essentiel  de  ne  pas  n  gliger  ,  c'est  de  diminuer  l'inclinaison  à 
l'extrémité  du  plan  graduellement,  afin  de  passer  insensiblement  à 
la  ligne  droite.  Il  convient  également  de  conserver  au  chemin 
tracé  sur  le  plateau  entre  les  deux  revers  d'une  colline  une  hori- 
zontalité parfaite,  an  moins  sur  une  certaine  étendue. 

La  voie  auprès  des  machines  fixes  est  double  sur  une  longueur 
horizontale  de  3oo  à  36o  pieds  (98  à  108  mètres)}  mais  sur  le 
plan  incliné  elle  n'est  que  simple. 

La  ligne  du  chemin  sur  les  plans  inclinés  n'est  pas  parfaitement 
droite ,  elle  se  contourne  suivant  que  la  localité  l'exige.  La  corde 
à  laquelle  on  attache  les  chariots  passe  sur  des  poulies  au  moyen 
desquelles  on  lui  fait  parcourir  aisément  tous  les  circuits  ,  pourvu 
que  la  courbe  n'en  soit  pas  trop  prononcée. 

Les  poulies  placées  au  milieu  du  chemin  sont  éloignëes  d'environ 
24  pieds  {jm£z  )  l'une  de  l'autre. 

Le  plus  court  des  plans  inclinés  a  825  yards  (  754"" ,80  )  de  lon- 
gueur, et  le  plus  long  2,i85  yards  (2,o39M,70  Comme  il  faut 
avertir  d'une  extrémité  à  l'autre  le  machiniste  lorsqu'il  doit  com- 
mencer à  faire  agir  la  machine  sur  les  chariots,  on  se  sert  de 
signaux  très-élevés  ,  à  la  pointe  desquels  est  une  plaque  que  l'on 
tourne  dans  une  direction  déterminée.  Ces  signaux  étant  quelque- 
fois assez  difficiles  à  apercevoir  d'une  grande  distance  ,  le  machi- 
niste a  près  de  son  siège  nne  lorgnette  constamment  braquée  des- 
sus.  Lorsqu'il  est  impossible  d'apercevoir  le  signal  du  point  où 
est  placée  la  machine ,  on  se  sert  de  longs  fils  comme  moyen  d'a- 
vertissement. 
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Entretien  du  chemin» 

L*entretien  du  chemin  est  adjugé  à  forfait  à  des  entrepreneurs  ; 
la  compagnie  paie  sur  toute  la  route  ,  excepté  sur  les  quatre  plana 
inclinés ,  4<>  liv.  sterl.  par  an  et  par  mille  (  623,98  fr.  par  kilom.  ), 
et  elle  fournit  les  matériaux  nécessaires.  L'entretien  des  plans  in- 
clinés a  également  lieu  à  prix  fait.  11  n'y  a  que  l'entretien  des 
poulies  dont  la  compagnie  se  charge.  Ces  poulies  se  détruisent  rapi- 
dement, et  la  dépense  pour  les  conserver  en  bon  état  est  par  con- 
séquent assez  notable.  Les  cordes  au  moyen  desquelles  le  transport 
s'effectue  sur  les  plans  inclinés  ont  de  1  1/2  à  i5/B  pouces 
(  om,o37  à  om,o4o  )  de  diamètre.  Elles  durent  assea  long-temps  $ 
une  corde  placée  en  juin  1826  était  encore  en  très-bon  état  en 
mai  1827. 

Transport* 

Le  transport  s'effectue  sur  les  parties  de  niveau  ou  peu  inclinéei 
avec  des  chevaux  ou  machines  locomotives,  et  sur  les  plans  inclinés 
arec  des  machines  fixes. 

Transport  avec  des  chevau£. 

Un  cheval  trahie  ordinairement  4  chariots  de  houille  \  un  cha- 
riot contient  un  chaldron  de  Newcastle  ou  58  quintaux  (  2,689 
5ç  )  de  ce  combustible ,  ou  même  lorsqu'il  est  comble ,  jusqu'à  60 
quintaux.  Il  pèse  lui-même  de  18  à  20  quintaux  (913  kilogr. , 
45  à  1,014  kil.,  94),  ou  en  moyenne  19  quintaux  (964  kl].,  19). 
Ainsi  le  chariot  plein  pèse  en  totalité  de  72  à  80  quintaux  (3,653 
kil. ,  79  à  4>°^9  kil*  >  76)}  4 eh*"0*8  pèsent  donc  de  288  à  3ao 
quintaux.  C'est  là  la  charge  que  traîne  ordinairement  un  cheval  à 
la  descente.  Quelques  chevaux  en  tirent  jusqu'à  6. 

Nous  avons  vu  un  cheval  traîner  six  chariots  chargés  de  chaux. 
Le  poids  de  chacun  de  ces  chariots  pleins  était  de  63  1/2  quintaux 
(3,233  kil.,  4^  )•  La  charge  totale  était  donc  de  38i  quintaux 
(  19,334  kil.)  ,  dont  267  quintaux  seulement  de  chaux. 

Nous  admettrons  qu'en  moyenne  la  charge  que  peut  traîner  un 
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cheval  sur  un  chemin  de  niveau  sur  une  pente  descendante  de  0,0006 
a  0,0096  soit  de  4  chariots  pleins  ou  3oo  quintaux  (1 5,224  kil.  ), 
sur  lesquels  220  quintaux  seulement  de  marchandises/  A  la 
montée  sur  une  pente  de  0,0096  un  cheval  traînera  4  chariots 
vides  ou  de  72  à  80  quintaux  (  3653  kil. ,  19  à  4o5ç  kil.  ,  76  ). 

La  vitesse  moyenne  d'un  bon  cheval  est  d'environ  3  pieds  an- 
glais (oM,9o)  par  seconde.  Il  parcourra  donc  le  mille  anglais  en 
4760  secondes  ou  29  i/3  minutes.  Mais  si  l'on  tient  compte  des 
temps  d'arrêt  pour  le  chargement  ,  le  déchargement,  les  change- 
ai en  s  de  ligne,  etc. ,  il  faudra  compter  35  minutes  par  mille. 

Le  prix  d'un  chariot  ordinaire  pour  le  transport  de  la  houille  , 
contenant  1  chaldron  ,  est  de  24  à  28  liv.  sterl.  (6o3  f.  60  à  704  f.  20). 
Chacune  des  4  roues  pèse  280  liv.  (  126  kil. ,  87)  ;  les  plus  légères 
ne  pèsent  que  140  liv.  (63  kil.  ,  45);  les  4  roues  content  ensemble 
9  liv.  sterl.  (  226  fr.  35  ).  La  caisse  de  ces  chariots  est  en  bois;  celle 
des  chariots  pour  le  transport  de  la  chaux  est  en  tôle,  ce  qui  est 
nécessaire  ,  parce  que  la  chaux  est  souvent  encore  chaude  lorsqu'on 
la  charge. 

La  plupart  des  chariots  appartiennent  à  la  compagnie  du  chemin 
de  fer.  Ils  sont  loués  à  ceux  qui  les  emploient.  Les  chevaux  au 
contraire  appartiennent  à  ceux  qui  les  conduisent.  Ces  hommes 
sont  au  service  de  la  compagnie  et  reçoivent  1/2  pence  (5  cent.  ) 
pour  conduire  une  tonne  (  i,oi5  kil.  )  à  1  mille  {  j,6o8n,,77  )• 

Des  balances  sont  placées  en  dilï'érens  endroits  sur  la  ligne  du 
chemin  pour  peser  les  chariots.  Elles  sont  semblables  à  celles  dont 
on  se  sert  sur  les  routes  ordinaires.  Le  poids  du  chariot  vide  est  in- 
diqué sur  le  chariot  même. 

Transport  avec  machines  locomotives, 

La  compagnie  possède  aujourd'hui  six  machines  locomotives. 
Quatre  de  ces  machines  ont  2  cylindres  de  9  pouces  (o  met.,  225) 
de  diamètre.  La  levée  du  piston  est  pour  toutes  de  24  pouces 
(omèt.,61  ).  La  pression  ordinaire  de  la  vapeur  est  de  52  liv.  par 
pouce  carré,  et  la  force  nominale  d'une  pareille  machine  est  de 
îo  chevaux;  mais  la  force  calculée  correspondant  à  la  pression  de 
TOM£  8.  25 
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la  vape or  et  au  diamètre  du  cylindre  ,  est  réellement  de  quinze 
chevaux. 

Ces  machines  traînent  en  niver,  ou  quand  les  rails  sont  humides, 
16  chariots;  en  été,  quand  les  rails  sont  secs,  elles  traînent  20 
chariots ,  ce  qui  correspond  à  une  charge  de  3ao  à  400  quintaux 
(16,239  kil*  *  20,298  kil. ,  88)  pour  16  ou  20  chariots  vides ,  et 
848  à  1 ,060  quintaux  (43,030,  kil.  6  à  53,791  kil.,  83)  pour  16  ou 
90  chaldrons  de  houille.  En  tout,  i,)68a  i, 460 quint.  (î>9, 27a kil., 
5o  à  74,090  kil. ,  62).  Cette  charge  serait  traînée  par  4  ou  5  che- 
vaux 5  mais  la  machine  pourrait  à  la  rigueur  remorquer  jusqu'à 
a4  chariots.  Il  faut  en  outre  observer  que  la  machine  marche  beau- 
coup plus  vite  que  les  chevaux.  Lorsqu'elle  est  aidée  par  la  pente 
descendante  du  chemin  elle  parcourt  1  o  mille  anglais  (  1 6,o87m,74  ) 
par  heure.  La  vitesse  moyenne  n'est  toutefois  que  de  5  milles  par 
heure,  ce  qui  est  le  double  de  celle  d'un  cheval.  Ainsi  l'effet  de  la 
machine  équivaut  donc  réellement  à  celui  de  8  à  10  chevaux  de 
Tapeur.  Le  voyage  de  Darlington  à  Stockton,  allée  et  retour  (en- 
viron 4°  milles  ou  64,35  kilomètres  )  se  fait  en  9  à  11  heures  : 
en  cas  de  nécessité  ,  la  machine  peut  même  faire  deux  voyages  par 
jour.  Cinq  milles  par  heure  à  la  montée  avec  les  chariots  vides 
sont  considérés  comme  une  bonne  vitesse. 

Six  réservoirs  d'eau  ,  dont  deux  sont  placés  aux  extrémités  de 
la  partie  du  chemin  que  parcourent  les  machines  locomotives  , 
servent  à  les  alimenter.  On  brûle  pour  le  voyage  de  Darlington  à 
Stockton,  allée  et  retour,  de  1  1/4  *  1 1/2  tonne  (1,269  k.  à  1, 523k.) 
de  houille;  ce  combustible  est  placé  sur  un  chariot  ou  train  d'ap- 
provisionnement qui  suit  immédiatement  la  machine  locomotive. 

Le  poids  d'une  machine  locomotive  de  10  chevaux  est  d'environ 
i3a  quintaux.  Le  poids  do  l'eau  qu'elle  contient  est  de  20  quin- 
taux (  1 ,01 4  kil. ,  94  ) ,  et  celui  des  chariots  qui  la  suivent  avec  la 
houille  est  de  4<>  quintaux  (  2,029  kil. ,  88  ).  Outre  la  charge  pro- 
prement dite  de  1 ,168  à  1,460  quintaux  (  59,272  kil.  à  74,497  )  > 
la  machine  locomotive  a  donc  un  poids  mort  de  i32 -j- 20 -f- 40 
ou  192  quintaux  (9,743  kil.  ,  4°  )  à  transporter. 

Le  prix  d'une  machine  locomotive ,  y  compris  le  train  d'appro- 
visionnement ,  est  de  600  lir.  sterl.  (  1 5,090 fr*  ) 
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Un  ouvrier  est  attaché  à  chaque  machine  locomotive.  La  com- 
pagnie lui  accorde  1/4  penny  par  tonne  et  par  mille  (  1  cent.,  3i  par 
tonne  et  kilomètre  ) ,  ou  la  moitié  de  ce  qu'elle  donne  anx  con- 
ducteurs de  chevaux.  Il  doit  avec  cela*  fournir  le  charbon  pour 
l'entretien  du  feu,  se  procurer  la  graisse  et  payer  on  aide  qui  lui 
est  nécessaire.  En  admettant  que  la  machine  transporte  1,000  quin- 
taux (  50,747  kil.)  de  houille  par  jour  à  20  milles  (  3a,  1 7  kil.  ),  le 
machiniste  recevrait  at  shel.  (26  fr.  49)  Par  >a  heures. 

Deux  individus,  outre  ceux  qui  sont  placés  sur  la  machine  loco- 
motive ,  accompagnent  les  chariots  qu'elle  remorque.  Ils  sont  payé* 
par  la  compagnie. 

Il  suivrait  de  ce  que  nous  venons  de  dire  que  les  frais  immédiats 
de  halage  seraient  moitié  moindres  pour  le  transport  par  machines 
locomotives  que  pour  le  transport  avec  des  chevaux.  Mais  si  l'on 
tient  compte  de  l'intérêt  du  capital  de  ces  machines  et  de  leurs 
frais  d'entretien ,  sur  lesquels  on  n'a  encore  que  des  données  incer- 
taines ,  on  verra  qu'une  grande  partie  de  leurs  avantages  écono- 
miques disparaît.  On  pense  aussi  et  avec  raison  que  le  mode  dé 
transport  avec  machines  locomotives  nuit  davantage  au  chemin  de 
fer  et  aux  chariots  que  le  mode  de  transport  avec  les  chevaux. 
C'est  pourquoi  il  serait  difficile  d'indiquer  exactement  lequel  de 
ces  deux  modes  est  le  plus  avantageux  à  Darlington.  Lors  de  notre 
séjour  en  Angleterre  ,  les  opinions  sur  ce  sujet  étaient  encore  par- 
tagées. 

MM.  Dechen  et  OEinhausen  décrivent  ici  différentes  machines 
locomotives}  nous  sauterons  ce  chapitre  parce  qu'il  offre  peu  d'in- 
térêt aujourd'hui  que  ce  genre  de  machines  s'est  perfectionné.  On 
trouve  d'ailleurs ,  dans  l'excellent  traité  de  M.  Wood,  des  dessina 
très-bien  faits  de  ces  machines. 

- 

Transport  sur  les  plans  inclinés» 

Sur  la  hauteur  de  Greenfield  ,  entre  deux  plans  inclinés,  sont 
placées  deux  machines  de  Watt  agissant  ensemble.  Ce  sont  des 
machines  de  21  pouces  (om  52)  correspondant  à  une  force  totale 
de  3o  chevaux.  Deux  machines  semblables,  ayant  chacun*  un 
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cylindre  de  3o  ponces  (om  y5  de  diamètre)  et  correspondant  à  vne 
force  totale  de  60  chevaux ,  sont  placées  de  la  môme  manière  a 
Brusselton. 

Les  machines  de  Brusselton ,  aussi  bien  que  celles  de  Greenfield  r 
élèvent  chacune  8  chariots  pleins.  Ces  chariots  descendent  ensuite 
sur  la  pente  inverse ,  et  l'on  en  modère  la  vitesse  au  moyen  de 
freins  placés  au  sommet  de  la  colline.  On  aurait  pu  employer 
l'excès  de  poids  qui  entraîne  les  chariots  descendans  h  aider  la 
marche  des  chariots  ascendansj  mais  on  ne  l'a  pas  fait  parce  que  les 
machines  à  vapeur  sont  assez  puissantes  pour  agir  seules ,  et  afin 
d'éviter  les  retards  que  causerait  la  nécessité  d'attendre  un  convoi 
pour  en  faire  partir  un  autre.  Les  machines  élèveraient  aisément, 
si  cela  était  nécessaire,  12  chariots  pleins  à  la  fois. 

La  charge  totale  que  traîne  une  machine  fixe,  est  donc  de 

160  quint.  (  8,119  kilog.)  chariots  vides. 
424  quint.  (21,517  kilog.)  de  houille. 

Total.  . . .  584  <H»»nt.  (29,636  kilog.)  — 

Cette  charge  est  attachée  à  une  corde  qui  a  7  1/2  pouces  (o™,^) 
de  circonférence ,  et  qui  s'enroule  sur  un  tambour  cylindrique.  Le 
nombre  de  levées  par  minute  du  piston  de  la  machine  de  Brusselton 
est  de  20.  La  levée  est  de  5  pieds  (  im,52  )  ,  ce  qui  correspond  à 
20  X  1,822,  ou  36,44  révolutions  du  tambour.  Le  diamètre  du 
tambour  est  de  5  1/2  pieds  (im,67).  La  longueur  de  corde  qui  s'en- 
roule par  minute  est  donc  de  207,6  yards  (  i98m  ).  Ainsi  la  corde 
du  plus  long  des  plans  inclinés ,  qui  a  i85i  yards  ,  s'enroule  en  8 
minutes  57  secondes.  La  machine  peut  aller  beaucoup  plus  vite  ,  et 
élever  sa  charge  en  6  minutes. 

La  machine  à  vapeur  de  Brusselton  avait  été  construite  d'abord 
pour  un  bateau  à  vapeur.  Les  balanciers  sont  situés  au-dessous  du 
cylindre  à  vapeur  ;  ils  se  rattachent  au  piston  comme  dans  toutes 
les  machines  de  cette  espèce.  Ils  se  composent  de  deux  plaques  de 
fonte  éloignées  de  3  1/4  pouces  (om,oji  )  Tune  de  l'autre.  Ils  ont 
11  pied»9pouc.  (3to,S8o)  de  longueur,  1  pied  11  pouc.  (om,58o) 
de  hauteur  au  milieu  ,  et  3  1/2  pouces  (oro,o87)  aux  extrémités. 
Les  bielles  ont  8  pieds  (2";44)  de  long.  Les  manivelles  des  deux 
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Machines  sont  fixées  ,  à  angle  droit ,  sur  on  arbre  de  1 1  pieds  2 
pouces  de  longueur.  An  milieu  de  cet  arbre  est  une  grande  roue 
dentée  ,  avec  224  dents  de  bois  ,  ayant  9  3/4  pouces  (  om  ,243  )  de 
largeur ,  et  16  1/4  pouces  (  o™,4o6)  de  diamètre.  Cette  roue  en- 
grène dans  une  autre  qui  est  tout  en  fer,  a  88  dents,  et  dont  le  dia- 
inètreestde  6  pieds  5  pouces  (i"%93).  Arec  celle-ci  est  enarbrée  uno 
roue  conique  4*  63  dents  ,  et  ayant  4  pieds  (  in>,22  )  de  diamètre, 
munie  d'une  pièce  pour  en  opérer  le  recul.  Elle  engrène  dans  une 
autre  roue  conique  de  88  dents,  et  ayant  5  1/2  pieds  (  \m,(>j  )  de 
diamètre  ,  dont  Taxe  coupe  perpendiculairement  la  direction  du 
chemin.  Sur  ce  même  axe  est  placé  le  tambour  quia  4  pieds  (im,22) 
de  diamètre ,  et  6  pieds  (  1  m,8i  )  de  longueur  j  le  milieu  de  ce  tam- 
bour est  à  environ  11  pieds  (  3m, 35  )  au-dessus  de  la  route.  A  l'une 
des  extrémités  de  ce  treuil  est  une  couronne  de  8  pieds  (2m,44) 
de  diamètre  ,  et  à  l'autre  extrémité  une  roue  de  même  diamètre 
couverte  entièrement  de  bois  ,  et  sur  laquelle  appuie  le  frein.  Le 
frein  lui-même  se  compose  d'une  forte  bande  de  fer  forgé  que  l'on 
serre  contre  la  roue  au  moyen  d'un  système  de  leviers.  Les  deux 
chaudières  sont  cylindriques  ,  et  ont  i5  2/3  pieds  (  4"\77  )  de  lon- 
gueur, et  7  1/2  pieds  (  2™, 28  )  de  diamètre.  L'air  chaud  circule 
dans  des  conduits  placés  sur  les  côtés. 

La  machine  de  Greenfield  ne  marche  pas  avec  la  ro^me  rapidité 
que  celle  de  Brusselton.  La  levée  du  piston  est  de  3  pieds  (  om90)  y 
le  nombre  de  courses  par  minute  est  de  4°  j  ce  qui  correspond  à 
environ  20  révolutions  de  tambour.  La  disposition  de  cette  ma- 
chine est ,  d'ailleurs ,  semblable  à  celle  de  la  machine  de  Brus* 
selton. 

Nous  n'en  décrirons  qu'une  seule  des  parties ,  les  balanciers  qui 
sont  remarquables.  Ils  ont  8  pieds  9  pouces  (2m,66)  de  longueur  ^ 
et  consistent  en  deux  plaques  de  fer  forgé  de  9/16  de  pouces 
(otD,oi35)  d'épaisseur,  éloignées  de  2  3/8  ponces  (om,o6o)  l'une 
de  l'autre,  et  réunies  par  des  vis.  Au  milieu  ,  et  principalement 
dans  l'endroit  où  les  arbres  les  traversent ,  sont  placés  entre  deux 
des  morceaux  de  fonte.  On  voit  peu  de  balanciers  qui  offrent  une 
aussi  grande  résistance  pour  un  aussi  faible  poids.  On  pourrait  % 
dans  beaucoup  de  circonstances  ,  les  employer  avec  avantage  ;  ils 
ne  seraient  pas  sujets  à  casser  comme  ceux  de  fonte. 
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Voici  une  liste  du  prix  des  machines  qui  nous  a  été  commun iqu<  • 
chez  MM.  Stephenson  et  Dickenson,  propriétaires  d'une  des  plus, 
telles  fabriques  de  Newcastle. 

Machine  locomotive  de  8  chevaux  (  55o  liv.  st.  )  (  1 3,83a f.  ) 
Machines  fixes  de  Watt ,  à  haute  pression $ 
De    8  chevaux  de  3oo  liv.  st.  (  7,545  f.)  à   35o  (  8,802  f.) 
la  45o  (11,317    )à  500(12,575  ) 

16  65o  (16,347    )*  720(18,108  ) 

20  800  (  20, 1 20    )  à  900  (  22,635  ) 

3o  1200  (3o,i8o    )  à  i35o  (  33,962  ) 

Un  assortiment  complet  de  roues  perfectionnées  ,  essieux  ,  etc. , 
coûterait  i5  liv.  st.  (  377  fr.  25  )  ,  rendu  à  bord  du  bâtiment 
a  Newcastle. 

Raik. 

On  connaît  aujourd'hui  quels  sont  les  avantages  des  rails  en 
fer  forgé  sur  les  rails  en  fonte.  Ils  ne  sont  sujets  ni  à  se  casser ,  ni 
à  se  ronger  comme  ces  derniers  ;  ils  se  plient  facilement ,  de  façon 
que  l?on  peut  donner  plus  de  régularité  aux  circuits  du  chemin  5 
on  les  fabrique  aisément  d'une  longueur  de  i5  ou  18  pieds, 
tandis  que  les  rails  en  fonte  n'ont  jamais  que  4  pieds,  en  sorte 
que  le  nombre  des  joints  sur  la  ligne  du  chemin  est  bien  moindre 
avec  les  rails  en  1er  malléable  ;  on  peut  les  assujettir  plus  solide- 
ment aux  coussinets  ,  et  enfin  il  paraîtrait  que  le  frottement  est 
j.lus  faible  sur  le  fer  forgé  que  sur  la  fonte  (1). 

La  fig.  1  représente  un  des  rails  du  chemin  de  Darlington  $  sa 
largeur ,  à  la  surface  supérieure,  est  de  2  pouces  (o  mèt.  o5o  ); 
les  arêtes  latérales  en  sont  arrondies  ,en  sorte  que  sa  plus  grande 
largeur  est  de  2  1/4 pouces  (o  mèt.  o56  ).  La  hauteur  de  cette 
partie  horizontale  du  rail  est  de  3/4  pouce  (  o  mèt.  018  ). 

La  bande  verticale  de  renfort  ai  1/2  pouce  (omet.  037  )_ 
de  hauteur,  aux  points  où  elle  repose  sur  les  coussinets,  et 
j/2  pouof  (omet.  012 )  d'épaisseur  ;  à  égale  distance  des  points 


(1)  M.  Wood  n'est  pas  «le  cette  opinion.  Il  considère  le  frottement 
comme  étant  le  même  sur  le  fer  et  sur  la  fonte.   (  Note  du  traduetcue  ), 
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d'appui ,  elle  a  2  i/a  ponces  (o  m.  092  )  d«  hauteur,  et  3^4  pouce 
(o  mèt.  0180)  d'épaisseur. 

La  longueur  de  chaque  rail  est  de  i5  pieds  (  4  mèt.  5j  ),  le 
poids  par  yard  de  28  livres  (  1 3  kil.  78  par  mètre  ), 

Coussinets. 

Les  rails  sont  fixés  à  des  coussinets  en  fonte  qui  reposent  sur 
des  dés  en  bois  ou  eu  pierre.  On  accorde  la  préférence  À  ces  der- 
niers ,  et  on  les  substitue  aux  premiers  toutes  les  fois  que  les  pièces 
de  bois  exigent  un  renouvellement.  Les  dés  en  pierre  sont  formés 
d'un  grès  à  grain  grossier  que  l'on  se  borne  à  tailler  en  morceaux 
quadrangulaires.  Noua  en  avons  trouvé  dont  la  longueur  était  de 
ai  pouces  (o  mèt.  53  )  ,  la  hauteur  10  pouces  (  o  mèt.  a5  )  ,  et  la 
largeur  14  pouces  (o  mèt.  35)$  leurs  dimensions  sont  du  reste  va- 
riables. 

Les  anciens,  coussinets  portaient,  dans  leur  partie  inférieure, 
autour  des  trous  ou  passent  les  chevilles  qui  entrent  dans  le  dé  , 
un  collet  de  a  1/8  a  a  1/3  pouces  (  o  mèt.  o53  à  o  mèt.  06a)  de 
diamètre  (  Voy.  fig.  a  et  3)  ,  et  de  i/a  pouce  (o  mèt.  01a  )  de 
saillie.  Le  dé  en  pierre  était  percé  d'un  trou  pour  recevoir  ce 
collet,  et  de  deux  trous  de  4  lignes  (  o  mèt.  008  )  de  profondeur  , 
pour  les  chevilles  qui  y  fixaient  le  coussinet.  Mais  on  s'aperçut 
bientôt  que  l'eau  séjournait  dans  les  cavités  et  pourrissait  les  che- 
villes. C'est  pourquoi  on  a  aujourd'hui  supprimé  les  collets  ,  et  on 
se  borne  à  maintenir  le  coussinet  au  moyen  des  chevilles. 

Le  rail  est  fixé  au  coussinet  par  de  petits  boulons  qui  les  traversent 
l'un  et  l'autre.  Onvoit^/^.aet3,  les  trous  par  où  passent  ces  boulons. 
Les  coussinets,  sur  lesquels  deux  rails  se  rencontrent ,  sont  sem- 
blables À  ceux  qui  sont  placés  entre  les  jonctions  des  rails. 

Mode  dy attache  des  rails  aux  coussinets  par  des  coins. 

On  a  trouvé  que  les  petits  boulons  ou  petites  chevilles  qui  at- 
tachaient le  rail  au  coussinet ,  en  les  traversaut  l'un  et  l'autre ,  ne 
tardaient  pas  à  prendre  du  jeu.  On  se  propose  donc  maintenant 
d'y  substituer  des  coins.  Voy.  fig.  4  et  5.  Les  coussinets  sont  . 
alors  creusés  intérieurement  en  demi  -  cercle  ,  comme  l'indique 
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lajtg-  4  »  0U  en  triangle.  Le  coin ,  de  forme  convenable  ,  entre 
dans  ce  trou  et  serre  le  rail  ;  il  doit  être  en  fer  forgé ,  ou  ,  mieux 
encore  en  acier ,  afin  qu'il  puisse  un  peu  pénétrer  dans  le  rail. 
Les  coussinets  sur  lesquels  les  rails  se  rencontrent,  d'ailleurs  mu- 
nis comme  tous  les  autres  dune  cavité  pour  recevoir  le  coin  ,  sont 
en  outre  percés  de  trous  coin  me  les  anciens  coussiuets  ,  et  on  in- 
troduit dans  ces  trous  des  chevilles  pour  lier  entre  elles  les  extrér 
mités  des  rails.  On  employé  aussi ,  dans  ce  cas  ,  deux  coins  que 
l'on  pousse  en  sens  contraire. 

Les  trous ,  pratiqués  dans  la  base  du  coussinet ,  sont  légère^ 
ment  coniques. 

Les  anciens  coussinets  ont  6  pouces  (omèt.  i5  )  de  longueur  , 
et  3  i/4  pouces  (  o  mèt.  081  )  de  largeur  à  la  base  $  la  plaque  ho- 
rizontale a  1  pouce  (  o  mèt.  oa5  )  d'épaisseur  5  les  deux  plaques 
"verticales  qui  en  forment  les  côtés ,  ont  1  j/2  pouce  (o  mèt.  037  ) 
de  hauteur,  et  les  trous  pour  les  chevilles  ont  1  1/8  pouces  (0  met. 
o38  )  de  diamètre. 

Les  plaques  horizontales  des  nouveaux  coussinets  ont  6  pouces 
(  o  mèt.  i5o  )  de  longueur  5  4  */2  p°uces  (  o  mèt.  1  12)  de  largeur, 
et  3/4  pouce  (  o  mèt.  018  )  d'épaisseur.  Les  plaques  latérales  ont 
3  3/8  pouces  (  o  mèt.  084  )  de  largeur  ,  et  l'épaisseur  du  coussinet 
au  point  sur  lequel  porte  le  rail  est  de  1  1/8  pouce  (  o  mèt.  028). 
Les  trous  qui  reçoivent  les  chevilles  en  bois  ont ,  à  leur  partie  su- 
périeure, 1  1/8  pouce  (o  mèt.  028)  de  diamètre,  et,  à  la  partie 
inférieure,  11/12  pouce  (  o  mèt.  023  ).  Les  trous  pour  les  pe- 
tites chevilles  qui  traversent  les  parois  latérales  ont  1/8  de  pouce 
(  o  mèt.  o3  ). 

Dans  les  endroits  où  les  routes  ordinaires  traversent  le  chemin 
de  fer,  il  faut  placer  les  dés  de  manière  que  leur  plan  supérieur 
se  trouve  au-dessous  du  niveau  de  la  route  ;  on  se  sert  dans  ce 
cas  de  coussinets  plus  hauts  que  les  coussinets  ordinaires,  et  dont 
les  fig.  6  et  7  donnent  la  l'orme  ,  leur  plaque  de  base  a  8  pouces 
(  o  mèt,  200  )  de  longueur,  8  1/2  pouces  (o  mèt.  087  )  de  largeur, 
et  1  pouce  (omèt.  025)  d'épaisseur;  leur  hauteur,  jusqu'au  poinÇ 
pl'appui  des  rails,  est  de  5  pouces  (o  mèt.  126  ). 


Digitized  by  Google 


d'angletblre. 
Rails  en  fonte. 

Dans  l'origine  ,  on  avait  employé  sur  le  chemin  de  Darlington  t 
outre  les  rails  en  ft-r  malléable,  des  rails  en  fonte',  maïs  aujour- 
d'hui on  leur  substitue  petit  à  petit  des  rails  en  fer  malléable. 

Ces  rails  en  fonte,  fabriquées  àNewcastle,  d'après  le  procédé 
breveté  de  Losb  et  Bell ,  sont  semblables  a  ceux  de  la  route  do 
Helton ,  dont  nous  parlerons  plus  loin. 

Points  de  rencontre  des  rails. 

Les  pièces  qui  sont  placées  aux  points  de  rencontre  des  rails, 
sont  en  fonte  5  pouvant  ainsi  être  fabriquées  d'un  seul  morceau 
elles  réunissent  la  solidité  à  la  simplicité  de  la  construction. 

On  en  distingue  de  trois  espèces  :  la  première  qui  se  pose  au 
point  d'intersection  des  deux  rails  en  A',  fig.  8  j  la  seconde  qui  est 
indiquée  en  B  au  point  où  le  rail  intérieur  de  la  ligne  auxiliaire 
vient  se  rallier  au  rail  de  la  ligne  principale;  et  enfin,  la  troi- 
sième qui  se  place  au  point  C,  où  le  rail  extérieur  de  la  ligne 
auxiliaire  rencontre  le  rail  de  la  ligne  principale. 

Ces  pièces,  en  fonte,  se  composent  de  plaques  avec  des  saillies 
sor  lesquelles  roulent  les  chariots  ,  des  languettes  creuses  pour  en 
opérer  la  jonction  avec  les  rails  et  des  bandes  de  renfort  en  dessous. 
Elles  sont  percées  de  trous ,  par  où  passent  des  chevilles  qui  les 
lient  à  des  dés  en  pierre. 

Les  pièces  en  fonte,  de  la  première  espèce,^.  10,  11  et  12, 
ont  4  pieds  (  1  met.  22  )  de  longueur,  1  pied  (o  met.  3o)  de  lar- 
geur à  leurs  extrémités,  et  6  pouces  (  o  mèt.  i5o  )  au  milieu.  La 
fig.  10  indique  suffisamment  quelles  sont  les  parties  creuses  et 
saillantes  de  la  plaque.  Les  languettes  à  rainures  a ,  b,  c  ,  d,  ser- 
vent de  supports  à  l'extrémité  des  rails  en  fer  forgé,  qui  sont  as- 
sujettis avec  des  chevilles  ;  les  bandes  de  renfort  ont  un  demi 
pouce  de  (  o  mèt.  012)  d'épaisseur  et  2  pouces  et  demi  (o  mèt. 
£62  )  de  hauteur  au  milieu.  La  pièce  est  fixée  par  quatre  chevilles 
sur  deux  dés. 

Les  deux  autres  espèces  de  pièces  en  fonte, fig.  i3,  14,  i5  e* 
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26  ,  se  composent  aussi  d'une  seule  plaque;  une  partie  saillante  , 
qui  s'étend  dans  toute  la  longueur  d'une  arête  latérale ,  forme 
rail.  Elle  se  termine  par  deux  languettes  à  rainures  qui  serrent 
de  supports  aux  ornières  en  fer  forgé.  Une  autre  saillie,  d'une 
très-petite  étendue  ,  fait  suite  à  l'un  des  rails  de  la  ligne  auxiliaire, 
et  s'y  rallie  également  par  une  languette  ;  elle  se  termine  par  une 
concavité.  Un  bout  de  barre  pointu,  en  fer  forgé  R,  s'emboîte 
dans  cette  concavité  ,  et  tourne  à  volonté  autour  d'un  clou  C\  il  a 

3  pieds  (  o  mèt.  91)  de  long,  2  1/4  pouces  (o  mèt.  o56  ) 
de  largeur  et  1  i/4  pouce  (  o  mèt.  o3i  )  dé  hauteur.  Lors- 
qu'on appuie  cette  barre  contre  le  rail  de  la  voie  principale  ,  le 
convoi  suivant,  la  voie  principale  passe  sur  ls  voie  auxiliaire,  si 
au  contraire  on  l'on  éloigne  f  le  convoi  continue  à  suivre  la  voie 
principale. 

Le  rebord  de  la  roue  pouvant  écarter  la  barre  ,  on  se  sert  pour 
obvier  à  cet  inconvénient  d'une  petite  plaque  de  fer,  épaisse 
d'un  demi-pouce  (o  mèt.  01a)  et  longue  de  5  pouces  (o  mèt  ia5), 
ayant  à -peu- près  la  figure  d'un  coin  large  de  trois  un  quart  à  deux 
un  quart  pouces  (  o  mèt.  081  à  o  mèt.  o56  ).  Elle  est  attachée  à 
une  chaîne  et  peut  se  placer  entre  la  barre  et  une  petite  saillie  de 
la  pièce  de  fonte  (  voy  fig.  8  ).  On  a  aussi  ,  pour  maintenir  la 
barre  éloignée  du  rail,  une  petite  plaque  de  fer,  semblable  a  la 
précédente,  que  l'on  introduit  dans  une  fente  de  la  pièce  en 
fonte.  Mais  on  ne  l'emploie  ordinairement  pas,  parce  que  lors 
même  que  la  barre  serait  trop  rapprochée  du  rail ,  le  rebord  de 
la  roue  l'en  éloignerait  aisément. 

Ces  petites  pièces  mobiles  doivent  être  toujours  placées  de  ma- 
nière que  les  convois  suivent  la  ligne  principale.  On  les  change 
de  direction  lorsqu'un  convoi  doit  passer  sur  la  ligne  auxiliaire  ; 
mais  aussitôt  après ,  on  les  ramène  dans  leur  première  position. 

Les  pièces  en  fonte,  de  la  deuxième  et  troisième  espèce,  ont 

4  pieds  (  1  mèt.  23  )  de  longueur ,  non  compris  les  languettes  ;  les 
plaques  ont  5  pouces  (o  mèt.  I2Ô  )  de  largeur  et  1  pouce  (o  mèt. 
os5  )  d'épaisseur.  Elles  sont  munies  de  deux  bandes  de  renfort , 
dont  une  se  trouve  immédiatement  au-dessous  du  rail  ;  ces  bandes 
ont  un  demi-pouce  (o  mèt.  062)  de  hauteur  dans  le  milieu. 
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On  s'est  servi ,  an  lieu  des  pièces  en  fonte  dont  nous  Tenons  de 
parler,  de  simples  coussinets  qui  supportent  les  rails,  et  sont  munis 
d'une  plaque  additionnelle,  destinée  à  maintenir  le  clou  autour 
duquel  tourne  la  barre  de  fer  forgé,  fig.  17,  18  ,  19  et  20.  La 
plaque  inférieure  a  5  1/4  pouces  (o  met.  i3i)  de  largeur,  7 
l/4  pouces  (o  mèt.  181  )  de  longueur  et  1  pouce  (o  met.  025)  d'é- 
paisseur. Le  coussinet  est  semblable  aux  coussinets  ordinaires  ;  il 
n'en  diffère  qu'en  ce  qu'il  porte  en  dessous  une  espèce  de  tube 
creux  de  3  pouces  (o  mèt.  o3i)  de  largeur,  pour  recevoir  le  clou. 

Cet  appareil  est  plus  simple  et  moins  coûteux  que  le  précédent; 
ce  dernier  est  préféré  cependant  parce  qu'il  ne  permet  pas  aux 
chariots  de  glisser  aussi  aisément  hors  de  la  voie. 

Des  rails  auxiliaires  (check  rails)  y  recourbés  à  leurs  extrémités, 
servent  aussi  à  prévenir  la  déviation  des  chariots.  On  en  place, 
comme  on  le  so\\fig.  8 ,  un  auprès  de  chacun  des  rails  extérieurs 
en  c  et  c,  vis-à-vis  des  points  où  les  voies  se  croisent,  et  un  seul 
en  c1  intérieurement  au  rail  de  la  voie  principale  dont  s'éloigne 
le  rail  extérieur  de  la  voie  auxiliaire. 

Ces  check  rails,  dont  la  figure  indique  suffisamment  l'effet, 
sont  en  fer  forgé  ;  ils  sont  éloignés  de  1  pouce  (o  mèt.  025  )  des 
rails  de  la  route  j  leur  longueur  est  de  7  pieds  (  2  mèt.  1 3  )  ;  ils 
sont  placés  de  7/12  à  1  i/3  de  pouce  (  o  mèt.  014  a  o  mèt.  o33  ) 
plus  haut  que  les  autres  rails,  et  reposent  sur  des  coussinets  de 
forme  particulière  ,  qui  servent  aussi  de  supports  aux  rails  princi- 
paux. Voy.fig*  21  et  22;  ces  coussinets  ont  9  3/4  pouces  (  o  mèt. 
i43)  de  longueur  ,  et  3  1/2  pouces  (  o  mèt.  087  )  de  largeur.  lia 
sont  fixés  à  des  dés  en  pierre  par  deux  chevilles. 

La  longueur  totale  d'une  place  de  rencontre  est  de  34o  à  4°° 
pieds.  La  voie  auxiliaire  est  vers  le  milieu  éloignée  de  4  à  5  pieds 
(  1  mèt.  22  à  1  mèt.  02)  de  la  voie  principale.  La  longueur,  à  partir 
du  point  d'intersection  des  deux  rails  ,  jusqu'aux  points  de  réunion) 
des  rails  de  la  ?oie  auxiliaire  au  rails  de  la  voie  principale  est  de 
4i  pieds  (  îa  mèt.  5o);  de  telle  façon  que  les  ornières  se  coupent 
sous  un  angle  de  6°  16'  45".  L'espace  occupé  par  une  machine 
locomotive  avec  son  train  d'approvisonnement ,  et  un  convoi  de 
20  chariots  ,  est  de"  180  pieds  (  1 14  mèt.  9).  Deux  convois  trou* 
venl  <lonc  place  à  la  fois  sur  la  voie  auxiliaire. 
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Poulies  des  plans  inclinés. 

Nous  avons  dit  que  sur  les  plans  inclinés  se  trouvaient ,  à  des 
distances  de  24  pieds  (7  mèt.  32),  des  poulies  servant  de  supports 
à  la  corde.  Ces  poulies  sont  en  fonte  et  tournent  sur  des  axes  en 
fer  forgé  de  9  3/4  pouces  (o  mèt.  243)  de  longueur  et  5/8  de  pouces 
(o  mèt.  oi5)  de  diamètre.  Ces  axes  sont  soutenus  par  des  coussi- 
nets en  bois  qui  s'engagent  dans  des  plaques  en  fonte,  attachées 
par  4  vis  à  des  pieux  de  bois,  et  qui  ont  9  3/4  poaces  de  côté 
(o  mèt.  243  )  sur  1  pouce  (o  mèt.  025)  d'épaisseur  et  8  pouces 
(o  mèt.  200)  de  hauteur.  Les  poulies  elles-mêmes  ont  12  1/2  pou- 
ces (o  mèt.  317)  de  diamètre  extérieur.  La  gorge  a  2  1/2  pouces 
(o  mèt.  062)  de  profondeur,  leur  largeur  est  de  4  3/4  pouces 
(o  mèt.  118),  et  elles  sont  coulées  tellement  minces,  que  leurs 
parois  n'out  que  1/4  pouce  (o  mèt.  006)  d'épaisseur. 

Description  des  chariots  qui  circulent  sur  le  chemin  de 

Darlington. 

- 

Des  roues. 

- 

On  employé,  pour  les  chariots  qui  circulent  sur  les  chemins  de 
fer ,  diverses  espèces  de  roues  en  fonte  ;  ces  roues  sont  toujours 
fixées  aux  essieux,  qui  tournent  dans  leurs  bottes,  leurs  jantes  sont 
toujours  coulées  en  coquille  (1)  (  case-hard cned )  parce  que  l'on 
a  trouvé  que  lorsqu'elles  étaient  ainsi  durcies,  elles  éprouvaient 
moins  de  frottement  sur  le  rail  et  duraient  plus  long- temps. 

Un  grand  inconvénient  dans  la  coulée  de  ces  roues  tient  a  ce 
que  le  contour  delà  pièce  se  solidifiant  subitement,  tandis  que  l'in- 
térieur reste  liquide  ,  le  inétal,  en  se  refroidissant,  se  contracte  vers 
le  centre  de  façon  que  les  rais  de  la  roue  sautent  ou  sont  dans 


(1)  La  coulée  en  coq  aille  s'opère  dans  des  moules  métalliques  qui,  en 
refroidissant  la  surface  «les  objets  bien  plus  rapidement  que  les  moules 
ordinaires  ensable,  lui  communiquent  une  plus  grande  dureté. {Note  du  tr.) 
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un  tel  état  de  tension  que  le  moindre  choc  les  met  en  morcetux. 
Voici  le  meilleur  moyen  que  l'on  ait  imaginé  pour  y  remédier* 
La  roue  entière  est  coulée  d'une  seule  pièce.  On  place  dans  le  moule 
du  moyeu  une  plaque  mince  de  tôle  de  manière  à  produire  dans  le 
moyeu  même  une  fente  ou  solution  de  continuité  j  le  métal  des  rais 
peut  alors  se  contracter  sans  se  briser.  La  largeur  de  la  fente 
qui,  dans  le  moule,  est  tout  au  plus  d'une  lignées 'accroît  jusqu'à  1/4 
pouce  dans  le  moyeu.  Le  vide  en  est  rempli  avec  des  coins  de  fer  , 
et  ensuite  le  moyeu  est  cerclé  à  ses  deux  extrémités  avec  des  bandes 
de  fer  de  z  pouce  (o  mèt.  oa5)  d'épaisseur  et  1  1/8  pouce  de  lar- 
geur. On  les  soude  à  la  chaleur  rouge  de  façon  que  se  retirant  par 
le  refroidissement  elles  serrent  fortement  le  moyeu.  Les  rais  sont 
un  peu  contournés  afin  qu'ils  cèdent  plus  aisément  à  la  contraction. 

Le  moyeu  a  5  1/4  pouces  (o  mèt.  j3i  )  de  longueur.  Au  centre 
est  un  vide  quadrangulaire  large  de  3  1/2  pouces  (  o  mèt.  087  ) 
postérieurement ,  et  se  rétrécissant  un  peu  ,  en  sorte  qu'il  n'a  sur 
le  devant  que  3  p,  (o  met.  075)  de  côté.  L'essieu  ,  qui  est  aussi 
quadrangulaire  à  ses  extrémités  ,  passe  dans  ce  vide.  On  le  fixe 
à  la  roue  au  moyen  de  coins  en  bois  dans  lesquels  on  chasse  quel- 
quefois d'autres  coins  en  fer. 

On  peut  ainsi  se  passer  complètement  de  fiches  pour  retenir  la 
roue.  On  s'en  sert  cependant  afin  que  la  roue  ne  puisse  dans  aucun 
cas  glisser  sur  l  essieu. 

On  se  sert  aussi  assez  souvent  de  deux  autres  espèces  de  roues* 
Les  rais  en  sont  en  fer  forgé,  entourés  à  leurs  extrémités  par  le 
métal  de  la  jante  et  du  moyeu  en  fonte  lors  de  la  coulée.  Les  rais 
de  la  première  espèce  sont  au  nombre  de  dix  ;  ils  sont  ronds  et  ont 
1  pouce  (  o  mèt.  025  )  de  diamètre.  Mais  ces  roues  oflrent  jwoîns 
de  solidité  que  les  autres ,  et  les  rais  ne  tardent  pas  à  bouger.  Les 
rais  de  la  seconde  espèce  de  roues  ont  1/2  pouce  (omet.  012) 
d'épaisseur ,  sur  2  pouces  (o  mèt.  o5o  )  de  largeur.  On  les  a  percés 
à  leurs  extrémités  de  deux  petits  trous  que  la  fonte  remplit ,  et  on 
espérait  ainsi  qu'ils  resteraient  immobiles.  Mais  on  s'est  bientôt 
aperçu  qu'ils  prenaient  également  du  jeu.  L'essieu  de  ces  roues  est 
aussi  quelquefois  cerclé  avec  une  petite  bande  en  fer  ,  placée  sur  le 
devant  ;  cependant  ,  comme  cela  n'est  pas  absolument  nécessaire  , 
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comme  pour  les  roues  en  fonte  ,  on  supprime  souvent  cet  anneau. 
Les  rats  sont  droits.  Il  n'y  aurait  aucune  raison  pour  leur  donner 
une  forme  contournée. 

Les  roues  ont  toutes  4  pieds  6  pouces  (o  mèt.  76)  de  diamètre. 
Les  jantes  ont  de  3  à  3  1/4  pouces  (  o  mèt.  075  à  o  mèt.  081  )  de 
largeur  ,  jusqu'à  la  saillie ,  et  celle-ci  a  environ  3/4  ou  1  pouce 
4'épaisseur.  Les  jantes  sont  un  peu  coniques  ;  le  diamètre  de  la 
roue  diminue  d'une  de  leurs  extrémités  à  l'autre  de  1/8  a  1/4  pouce 
(  o  mèt.  oo3  à  o  mèt.  006  ).  Cette  disposition  a  pour  but  de  réduire 
le  frottement  latéral  contre  les  rais  ,  et  de  faciliter  le  mouvement 
des  chariots  dans  les  circuits. 

L'épaisseur  de  la  jante  est  de  1/2  à  3/4  de  pouce  (  o  mèt.  012  à 
O  mèt.  01 5)  sur  le  devant,  mais  elle  devient  de  1  1/8  à  1  1/2  pouce 
(o  mèt.  028  &  o  mèt.  o3i  )  au-dessous  du  rebord.  Lorsque  les  rais 
sont  en  fer  forgé ,  les  jantes  sont  munies  intérieurement  d'un 
renfort  qui  a  1/2  pouce  (omèt.  012)  de  saillie;  le  moyeu  est 
également  garni  d'un  renfort  qui  a  1  3/4  pouce  (  o  mèt.  o43  )  de 
saillie. 

Outre  les  trois  espèces  de  roues  que  nous  avons  décrites  ,  on  a 
aussi  tenté  l'emploi  de  roues  d'une  construction  un  peu  différente. 
Mais  les  modifications  qu'on  leur  a  fait  subir,  n'ont  pas  assea  d'im- 
portance pour  que  nous  en  fassions  mention. 

Les  roues  de  3o  pouces  (om,76)de  diamètre  pèsent  de  252  à  280 
livres  (  1 14> 1 7  K'l>  *  126,87  kil.  ).  Celles  dont  les  rais  sont  en 
fonte,  sont  les  plus  pesantes  ;  elles  sont  représentées^^.  23  et  24. 

La  durée  de  ces  roues  est  variable.  Plusieurs  d'entre  elles ,  avec 
**s  rais  en  fer  forgé  ,  étaient  hors  de  service  au  bout  de  i5  jours. 
D'au ti «g  ont  duré  3  mois  et  même  une  année ,  mais  jamais  plus  de 
14  mois.  La  roue  même  n'était  point  usée ,  mais  les  rais  ne  pou- 
vaient plus  servir.  On  n'emploie  les  rouesentièrementen  fonte  que 
depuis  peu  de  temps  ;  elles  paraissent  incontestablement  préfé- 
rables aux  précédentes.  Nous  avons  vu  beaucoup  de  roues  dont  la 
jante  était  brisée  ,  cela  prouverait  que  les  jantes  sont  coulées  trop 
minces  ,  eu  égard  ù  la  pesanteur  de  la  charge  ,  aux  chocs  violens 
que  subissent  les  chariots  et  à  leur  vitesse. 

Le&fîg.  25  ,  26  ,  27  et  28  représentent  l'appareil  employé  pour 
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la  coolée  de  ces  roues.  A  ,fig.  25  et  26  ,  est  un  anneau  en  fonte 
(  case  )  ,  hant  de  4  i/4  ponces  (  o  mèt.  106  ) ,  épais  de  1  3/4  ponce 
(o  met.  043  )  dans  sa  partie  inférieure  ,  et  ayant  2  pieds  6  pouces 
(  o  mètre  76  )  de  diamètre  dans  œuyre.  La  surface  intérieure  en 
est  tournée  et  polie  de  manière  à  correspondre  exactement  à  celle 
de  la  jante  de  roue.  On  la  recouvre  d'huile  de  poisson  on  d'un  mé- 
lange d'huile  de  poisson  et  de  poussière  de  graphite  ,  de  manière 
que  le  fond  liquide  ne  s'y  attache  pas.  Cet  anneau  en  fonte  est 
cerclé  avec  deux  bandes  de  fer  forgé  afin  que  la  chaleur  ne  le  fasse 
pas  sauter.  On  le  pose  bien  à  plat  sur  le  sol  de  l'usine  ,  et  dans  son 
intérieur  on  construit  le  moule  de  la  roue  en  sable ,  de  telle  façon 
que  la  surface  extérieure  de  la  jante  se  refroidit  contre  la  surface 
intérieure  en  fonte  de  Panneau.  Cela  fait ,  on  pose  la  partie  supé- 
périenre  du  moule  qui  consiste  en  un  cadre  en  fer  semblable  à  ceux 
dont  on  se  sert  ordinairement.  Ce  couvert  a  la  forme  d'un  cylindre 
d'une  très-petite  hauteur,  voy,Jig.  27  et  28.  Au  centre  est  une 
partie  polygonale  se  liant  à  la  circonférence  par  6  ou  8  bandes  de 
fonte  qui  se  dirigent  suivant  des  rayons  ;  une  espèce  de  réseau  en 
61  de  fer  est  tressé  entre  ces  bandes  afin  que  le  sable  puisse  tenir  $ 
quatre  chevilles ,  a  \  by  c,  d,  attenant  au  couvert,  servent  à  l'en- 
lever et  à  le  replacer  *  l'aide  d'une  grue  ;  deux  tenons  ou  langucttea 
correspondent  à  des  parties  de  l'anneau  en  fonte  où  sont  vissés  des 
petits  guides  en  fer,  entre  lesquels  .passent  ces  tenons,  comme 
l'indique  la^g.  28  ,  afin  que  le  couvert  du  moule  soit  placé  soli- 
dement sur  Panneau. 

Il  y  a  deux  ouvertures  de  coulée  o  et  o.  On  verse  la  fonte  par 
l'une  et  l'autre  en  même  temps.  Il  importe  de  ne  pas  la  couler  trop 
chaude.  La  cassure  de  la  jante  des  roues  coulées  en  coquille  pré- 
sente ,  dans  sa  partie  extérieure  ,  un  anneau  ,  qui  a  souvent  un 
demi-pouce  d'épaisseur,  d'un  métal  blanc  d'une  texture  radiée  par- 
ticulière \  l'intérieur  ,  au  contraire  ,  offre  l'aspect  de  la  fonte  grise 
ordinaire.  La  surface  extérieure  de  la  jante  est  assez  unie  pour  qu'il 
ne  soit  pas  nécessaire  de  la  tourner. 

On  se  sert  sur  le  chemin  de  fer  de  Bohême,  de  roues  à  peu  près 
semblables. 

Ces  roues  ont  2  pieds  6  1/2  pouces  (omèt.  763)  sur  le  devant , 
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et  2  pieds  6  3/8  pouces  (omèt.  769)  dans  la  partie  antérieure.  Leur 
largeur  est  de  3  pouces  (  omèt.  075  ).  Le  rebord  de  la  jante  s'élève 
en  saillie  de  1  1/4  pouce  (  o  mèt.  o3i  ).  Elles  ont  12  rais  de  1/2  p. 
(o  mèt.  012  )  d'épaisseur.  Le  moyeu  a  5  pouces  (o  mèt.  125)  de 
diamètre  extérieur ,  et  5  1/2  pouces  (  omet.  137  )  de  longueur.  Il 
est  fendu  en  trois  ou  quatre  endroits.  On  le  coulait  d'abord  avec 
une  ouverture  ronde  pour  l'essieu  ,  mais  plus  tard  on  Ta  coulé 
plein,  puis  après  en  avoir  rempli  les  fentes  avec  des  coins  et  l'avoir 
cerclé y  on  l'a  foré  etallésé.  Les  essieux  entrent  dans  le  trou  rond; 
ils  ont  de  2  1/3  a  2  j/8  de  pouce  (o  met.  o58  à  o  mèt.  o53)  dédia- 
mètre  ,  et  sont  fixés  au  moyen  de  petites  chevilles  qui  entrent 
moitié  dans  leur  épaisseur,  moitié  dans  celle  du  moyeu  (1).  Ce 
mode  d'ajustage  paraît  très-convenable. 

Les  rais  contournés  ont  été  abandonnés  j  la  partie  cylindrique 
des  essieux  est  |Jus  longue  que  la  largeur  des  appuis  sur  lesquels 
elle  repose  ,  afin  que  les  essieux  puissent  glisser  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre  ,  sans  entraîner  le  chariot  avec  eux. 

Essieux  et  boites  d'essieux. 

Les  roues  sont ,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  plus  haut ,  fixées  aut 
essieux  par  des  coins  en  bois.  Les  essieux  ,  ftg.  29  ,  sont  en  fer 
forgé  ,  et  ont  2  5/8  pouces  (o  mèt.  o65  )  dYpaisseur  dans  la  partie 
qui  entre  dans  les  boîtes  ;  U?s  extrémités  qui  pénètrent  dans  les 
roues  sont  quadrangulaires  et  s'amincissent  un  peu  vers  le  devant. 
Le  poids  d'un  pareil  essieu  est  de  98  à  126  livres  (44kil.4o  à 
67k.il.  09  )  ;  on  en  a  vu  plier  sous  la  charge.  La  livre  de  fer  forgé 
se  paie  3  pences  (o  fr.  3o  )  ;  ainsi  l'essieu  coûte  de  1  liv.  4  sh.  6  p. 
â  1  iiv.  11  sh.  6  p.  (  de  29  fr.  53  à  39  fr.  67).  La  partie  cylindri- 
que placée  dans  la  boîte  8117/8  de  pouces  (  o  met.  296  )  de  lon- 
gueur,  et  celle  qui  entre  dans  le  moyeu  871/2  pouces  (o  mèt.  187}; 
celle-ci  a  2  i/3  pouces  (  o  mèt.  062)  de  côté  a  une  de  ses  extré- 
mités, et  3  pouces  (o  met.  075  )  à  l'autre  extrémité.  L'essieu  est 
percé  d'un  trou  dans  lequel  ou  place  la  fiche  ou  cheville;  la  partie 

_  _  .  «   

(1)  C'est  aussi  de  cette  manière  que  Ton  fixe  aujourd'hui  l'essieu  à  I* 
roue  en  Angleterre-  (  Note  du  traducteur  ). 
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moyenne  est  octogonale  ,  elle  »  2  3/4  pouces  (  o  met.  068)  d'épais- 
seur ,  et  25  5/8  pouces  (  o  met.  65  )  de  longueur,  en  sorle  que  It 
distance  entre  les  roues  est  au  moins  de  4  pieds  1  3/8  ponce 
(  1  met.  254)  j  elles  ont  aussi  environ  5/8  pouce  (  o  met.  01  5)  de 
jeu  entre  les  rails  ,  ce  qu'on  ne  peut  néanmoins  déterminer  exac- 
tement à  cause  de  la  forme  arrondie  du  rebord  des  jantes  de  roues. 

Les  boîtes  d'essieu,^*.  3o ,  3i  et  32,  que  Ton  emploie  en- 
core aujourd'hui  le  plus  communément ,  sont  d'une  construction 
fort  simple  ,  mais  ne  remplissent  pas  parfaitement  leur  but,  parce 
qu'elles  «ne  retiennent  en  aucune  manière  la  graisse  qui  tombe 
quelques  instans  après  qu'on  l'a  placée.  Elles  consistent  simple- 
ment en  une  pièce  avec  un  vide  semi-cylindrique, 32  ,  par  la- 
quelle le  chariot  repose  sur  l'essieu;  celle-ci  est  maintenue  entre 
deux  languettes  de  fer  forgé.  Une  cheville  ronde  qui  passe  sous 
l'essieu  et  traverse  l'une  et  l'autre  de  ces  languettes  empêche  la 
caisse  du  chariot  d'être  soulevée  et  renversée  par  un  choc.  On  dis- 
tingue dans  la  boîte  proprement  dite  une  partie  plate  qui  a  7  3/4 
pouces  (o  met.,  iç3  )  de  largeur  sur  5  pouces  (omet.,  125)  de 
longueur,  et  1  pouce  (  o  mèt. ,  025  )  d'épaisseur  ,  et  qui  est  munie 
d'un  rebord  en  saiJlie  percé  de  deux  trous  quadrangulaires  que 
traversent  les  languettes  verticales  de  manière  à  fixer  solidement 
la  boîte  d'essieu  au  train  du  chariot.  Entre  les  languettes  se 
trouve  la  pièce évidée  qui  embrasse  l'essieu  ;  elle  a  4  pouces  (om,ioo) 
de  longueur.  Les  languettes,  y  compris  les  vis  qui  servent  à  les 
attacher  au  train  ont  14  3/4  pouces  (o  mèt.,  373)  de  longueur  et 

3  pouces  (  o  met.,  075  )  de  largeur  à  la,  partie  supérieure.  Les  che- 
villes placées  sous  les  essieux  ont  1/2  pouce  (omet.,  012)  de  dia- 
mètre, ce  qui  suffit,  puisqu'elle  ne  portent  rien.  L'expérience  a 
prouvé  que  les  boîtes  d'essieux  en  fonte  subissaient  moins  de  frot- 
tement que  celles  en  laiton  ,  et  que  ,  pour  une  charge  de  5<>  à  60 
quintaux  (2,537  kil.  à  3,o45),  elles  doivent  avoir  au  moins 

4  pouces  (o  mèt.,  100)  de  longueur,  si  l'on  ne  veut  pas  courir  !e 
risque  de  les  voir  former  des  creux  ou  cannelures  dans  les  essieux. 
On  se  sert  aussi  de  ces  boîtes  d'ess  eu  pour  les  chariots  employés  à 

'  la  construction  ou  aux  réparations  de  la  toute,  mais  alors  les  lan- 
guettes en  fer  ont  8  pouces  (o  mît.,  20)  de  longueur  verticale  et 
T1)U£  8.  26 
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se  recourbent  en  dehors  à  leurs  extrémités.  De  cette  manière  »n 
choc  ne  risque  pas  de  renverser  la  caisse  du  chariot ,  et  Ton  peut 
cependant  soulever  celle-ci  aussi  haut  qu'on  le  désire  au-dessus  des 
essieux. 

On  a  cherché  a  maintenir  la  graisse  sur  les  essV'ux  en  les  plaçant 
dans  des  tubes  en  fonte  qui  sont  fixés  au  train  du  chariot.  Ces  tubes 
se  terminent  à  l'un  et  l'autre  bout  par  des  coussinets  au  moyen 
desquels  ils  reposent  sur  les  essieux;  mais  comme  rien  n'empêche 
la  graisse  de  se  perdre  par  les  deux  extrémités  ,  ils  ne  remplissent 
qu'imparfaitement  leur  objet  ,  et  ont  en  outre  l'inconvénient 
d'augmenter  considérablement  le  poids  du  chariot.  Aussi  ne  s'en 
sert-on  plus  pour  les  nouveaux  chariots. 

On  a  aussi  essayé  la  disposition  suivante,  qui  paraît  préférable. 
La  boîte  d'essieu  consiste  en  deux  parties.  La  partie  supérieure, 
fi  g»  33  et  34  ,  est  fixée  au  train  au  moyen  de  4  boulons  à  vis  qui 
servent  en  même  temps  à  l'attacher  à  ia  partie  inférieure^^.  35. 
Ces  boulons  à  vis  ont  1  pouce  (o  met.,  026  )  de  côté  et  sont  munis 
de  collets  qui  entrent  dans  des  vides  de  la  pièce  aupérieure.  La 
longueur  totale  de  la  boite  est  9  5/8  pouces  (o  met.  ,  240). 
Au  milieu  est  une  chambre  de  1  5/8  pouce  (omet.,  040)  de 
longueur  sur  2  5/8  (  o  mèt.,  o65  )  de  diamètre  ,  et  qui  sert  de  ré- 
servoir pour  la  graisse.  Dans  sa  partie  supérieure  elle  est  percée 
d'un  trou  pour  l'introduction  de  la  graisse  j  les  deux  parties  laté- 
rales ont  4  p.  (o  mèt.,  100  )  de  longueur  et 3  p.  (o  mèt.,  07$)  de 
diamètre,  et  servent  de  coussinets  aux  essieux.  La  face  supérieure 
de  cette  boîte  d'essieu  est  plane  afin  de  bien  s'appliquer  contre  les 
arbres  du  train  \  la  face  inférieure  est  au  contraire  arrondie  afin 
de  rendre  la  boîte  plus  légère.  Aux  deux  extrémités  sont  placées 
des  rondelles  de  cuir  pour  retenir  la  graisse.  Les  portions  en  con- 
tact avec  les  essieux  sont  coulées  en  coquille.  Ces  boîtes  se  distin- 
guent des  autres ,  non-seulement  en  ce  qu'elles  sont  au  moins  une 
fois  aussi  longues,  mais  encore  en  ce  qu'elles  sont  entièrement  fer- 
mées en-dessous.  Elles  sont  coulées  aussi  minces  que  possible. 
L'épaisseur  du  métal  ne  dépasse  pas  1/4  ou  5/i6  de  pouce  (  on,,oo6 
ou  om,oo8  ). 

Les  boites  d'essieu  que  l'on  fabrique  dans  la  manufactuie  de 
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M.  Stephenton  a  Nevrca.tle  diflïrent  peu  de  celle»  que  non»  Tenons 
de  décnre.  Peut-être  méritent-elle»  l«  préférence.  Elle.  con.i.tent 
en  une  seule  pièce  en  fonte  .emblable  4  celle  oui  e.t  représentée 
/'g-  33  ,  34  et  35.  Le  trou  pour  l'introduction  de  la  graisse  est  sur 
le  devant  dan.  une  partie  qui  dépa«e  le  train  du  chariot.  Il  «  di- 
rige obliquement  vers  le  réservoir  placé  dans  le  milieu.  Aux  deux 
extrémités  sont  pratiquée,  deux  cavités  où  se  posent  les  rondelles 
ne  cuir.  Lut  surface,  en  contaçt  avec  le,  essieux  sont  aussi  coulées 
en  coquille.  Au-dessou,  de  l'essieu  est  un  coussinet  en  bois  oui 
pénètre  entièrement  dans  la  partie  en  fonte  de  la  boîte  et  qui  est 
retenu  par  deux  bande,  de  fer.  Le,  face,  latérale,  de  ce  coLinet 
en  boi,  «ont  au„i  recouverte,  de  morceaux  de  cuir  qui  y  ,onl  «,u 
ché.  par  de.  vi,.  La  boîte  d'essieu  forme  du  côté  de  1.  roue  une 
Petite  sailhe  qu,  empêche  le  moyeu  de  1.  roue  de  toucher  la  ron- 

e„  fer  .'r"  ^  **"     ^  <*  "  ^  «"« 

nn.fonne  de  1.  grai.se.  Ces  boîtes  d'essieu  sont  plu,  légère,  que 
le,  précédentes  et  conservent  peut-être  mieux  la  graisse.  « 

Caisses  des  chariots. 

U  caisse  de  la  plupart  de,  chariot,  qui  circulent  sur  le  che- 
min de  Darhngton,  et  spécialement  celle  de.  chariot,  emplové, 
au  tr«n,port  de  la  houille  e.t  en  bois.  Elle  est  ordinairement 
peinte  en  gr.s  avec  une  couleur  à  l'huile  ou  noircie  avec  du  gou- 
dron. Ses  d.men.ion.  sont  telle,  qu'elle  pui„e  contenir,  lors- 
qn  elle  e.t  pleine  ,  un  chaldron  de  Nevtcastle  de  houille  ou  en 
v.ron  53  quintaux  anglais  (a689  kil.  59  ).  Si  l'on  «moncèle  la 
houille ,  elle  peut  en  tenir  jusqu'à  60  quintaux. 

Non.  .von,  mesuré  la  cais,e  d'un  chariot  ;  elle  était  par.lléli- 
pède  dan,  le  haut,  et  ensuite  «e  rétrécissant ,  devenait  tranézoï 
dale  (  Voy.fig.  36,  37  et  38)  ,  la  longueur  de  la  partie  parallè-" 
ipède  était  de  6  pieds  4  pouces  (  ,  mèt.  0,  )  intérietfrement  •  la 
largeur  4  pieds  8  pouces  (  1  mèt.  4a;  1»  hauteur  ,0  pouce, 
(o  mèt.  a5o  ).  le  fond  du  chariot  avait  2  pied,  7  pouces  (  omit 
78  )  de  longueur  .eulement ,  et  3  t  ied,  a  pouces  (  „  n,ét.  „5)  de 
largeur.  La  hauteur  de  la  caisse  était  de  4  pieds4  pouces  (.  mit  00) 
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Elle  était  augmentée  de  7  pouces  par  de  petites  planchettes  placées 
sur  les  côtés.  D'après  ces  mesures,  la  capacité  intérieure  du  cha- 
riot était  de  85  pieds  cubes. 

Un  chariot  coûte  de  24  *  28  livres  st.  (  6o3  fr.  60  à  704  fr.  17  >• 
Les  variations  dans  les  formes  et  les  dimensions  de  ces  appareils, 
sont  de  peu  d'importance. 

La  caisse  de  ces  chariots  se  compose  de  deux  pièces  longitudi- 
nales, liées  par  quatre  pièces  transversales,  dont  l'ensemble 
forme  le  train  ,  de  douze  montansdont  huit  sont  fixés  par  tenons 
et  mortaises  aux  pièces  longitudinales  du  train ,  et  quatre  aux 
pièces  transversales  extrêmes  ,  et  de  quatre  poutrelles  qui  réunis- 
sent les  montans  dans  leur  partie  supérieure.  Cette  charpente  est 
garnie  intérieurement  de  planches  de  1  pouce  (om.o-ô)  d'é- 
paisseur 5  les  pièces  longitudinales,  supérieures  et  inférieures, 
sont  unies  par  des  ancres  en  fer,  outre  les  montans;  celles ;  du 
train  sont  renforcées  à  leur  extrémité  par  des  morceaux  de  bois 
couverts  de  plaques  de  fer  auxquelles  on  ajuste  de  chaque  côté  les 
brochets  nécessaires  pour  que  l'on  puisse"  atteler  les  chevaux. 
Enfin  ,  une  chaîne  qui  traverse  la  caisse  du  chariot  dans  sa  partie 
supérieure  est  destinée  à  en  augmenter  la  solidité. 

Les  poutrelles  longitudinales  du  train  ont8  pouces  (o  mèt. 200) 
de  longeur ,  4  1/2  pouces  (  o  met.  11 2  )  de  hauteur ,  et  3  1/2  pouces 
(o  mèt.  087)  d'épaisseur;  les  traverses  3 pieds  2  pouces  (o  mèt.  96  ) 
de  longueur,  3  1/2  pouces  (o  mèt.  087)  de  largeur,  et  2  1/2  pouces 
(  o  mèt.  062)  d'épaisseur;  la  hauteur  des  montans  est  de  3  pieds 
2  ,/a  pouces  (  o  mèt.  966  )  ,  et  ils  ont  2  3/4  pouces  (o  mèt.  068) 
sur  2  pouces  (o  mèt.  o5i  )  d'épaisseur.  Les  pièces  qui  composent 
le  caJre  supérieur  ont  chacune  2  1/2  pouces  (  o  mèt.  062  )  d'é- 

quarissage.  m 

Les  boîtes  des  essieux  sont  vissées  aux  pièces  longitudinales  du 
train  ,  de  telle  façon  que ,  la  distance  entre  les  essieux  est  de  3  pieds 
2  1/2  pouces  (o  mèt.  966  ). 

Le  fond  du  chariot  n'est  autre  chose  qu'une  porte  susceptible 
de  s'ouvrir  de  dedans  en  dehors  ;  on  soutient  cette  porte  au  moyen 
de  deux  bandes  de  fer  qui  y  sont  fixées  et  qui  tiennent  au  train 
par  des  clavettes.  Dès  qu'on  ôte  les  clavettes  ,  la  porte  s'ouvre  ;  la 
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plus  grand*  partie  de  la  houille  tombe  d'elle-méine  hors  du  cha- 
riot ,  et  l'on  fait  sortir  aisément  la  partie  restante  ;  ce  décharge- 
ment a  lieu  ordinairement  dans  des  endroits  particuliers  sur  des 
planches  ou  des  voûtes  placées  au-dessus  des  lieux  de  dépôts  ,  et 
percées  d'une  ouverture. 

On  a  aussi  des  chariots  dont  la  porte  est  placée  sur  le  cote  ;  mai* 
on  ne  les  trouve  pas  aussi  durables  que  les  autres. 

Aux  deux  extrémités  du  chariot  sont  6xées ,  au  milieu  des 
traverses  du  train,  deux  fortes  liges  de  fer,  percées  d'un  trou 
rond;  elles  servent  à  accoupler  le  chariot  avec  d'autres  qui  le  sui- 
vent ou  le  précèdent,  ce  qui  a  lieu  au  moyen  de  la  pièce  fig,  3o.  , 
et  de  la  clavette jf^T.  40.  11  vaut  beaucoup  mieux  réunir  ainsi  les 
chariots  que  de  se  servir  pour  cela  de  petites  chaînes  que  Ton  passe 
dans  des  crochets.  En  effet,  de  cette  manière ,  Les  chariots  ne  peu- 
vent se  rapprocher  et  se  choquer ,  ce  qui  les  détériore ,  et  est 
surtout  dangereux  pour  les  conducteurs  qui  souvent  se  placent 
entre  deux  sur  la  saillie  du  train, 

On  se  sert,  sur  les  plans  inclinés,  pour  attacher  rapidement  la 
corde  aux  chariots  et  Pen  détacher,  de  l'appareil  représenté 
fig.  41  et  42;  c'est  une  espèce  de  tenaille  qui  saisit  pur  sa  branche 
inférieure  le  dernier  anneau  d'un  bout  de  chaîne  fixé  à  l'extrémité 
de  la  corde  ;  011  la  maintient  fermée  ou  on  l'ouvre  au  moyen  d'une 
espèce  de  crochet,  comme  on  peut  le  voir  dans  la  6gure.  La  ma- 
nœuvre se  fait  ainsi  avec  une  grande  vitesse. 

Outre  les  chariots  ordinaires  pour  le  transport  de  la  bouille  et 
ceux  pour  le  transport  du  plomb  qui  se  réduisent  à  un  simple 
train,  on  employé  aussi  des  chariots  d'une  iôrme  particulière  pour 
construire  et  réparer  la  route. 

S'il  faut  réparer  la  voie  de  tf  rre  sur  laquelle  passent  les  che- 
vaux ,  la  recouvrir  de  pierrailles  ou  de  terre,  on  se  sert  de  cha- 
riots qui  s'ouvrent  par  derrière  et  qui  peuvent  se  Soulever  en  de-t 
vant.  Un  arbre  ,  passant  sous  le  chariot ,  repose  sur  les  essieux  et 
leur  est  lié  par  deux  anneaux  en  fer  dans  lesquels  ils  tournent  li- 
brement à  cet  arbre  est  fixé  une  crémaillère  verticale,  qui  tra- 
verse une  plaque  en  fonte  attenant  à  la  caisse  du  chariot  ,  et  dans 
laquelle  est  un  pignon  avec  un  axe  à  manivelle.  Lorsqu'on  fait; 
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tourner  ce  pignon  engrenant  avec  la  crémaillère ,  la  caisse  du 
chariot  est  soulevée  â  l'une  de  ses  extrémités  ;  les  deux  essieux  et 
ies  rooes  ne  changent  pas  de  position  ,  mais  la  caisse  ne  repose 
que  sur  un  des  essieux  et  se  sépare  de  l'autre  avec  les  deux  boîtes. 
La  crémaillère  verticale  ayant  4  pieds  (  1  met.  2a)  de  long  ,  on 
peut  aisément  donner  au  chariot  une  position  très-inclinée. 

La  plupart  des  chariots  pour  le  transport  de  la  chaux  sont  cons- 
truits de  cette  manière. 

On  employé  la  seconde  espèce  de  chariot  de  déchargement 
lorsqu'on  veut  en  vider  le  contenu  sur  les  côtés  du  chemin  5  ce  qui 
arrive  principalement  dans  la  construction  des  digues.  Le  train  de 
ces  ehariots  se  compose  de  deux  arbres  longitudinaux  ,  liés  en- 
semble par  trois  traverses ,  sur  celles-ci  reposent  deux  blocs  de 
bois  qui  s'élèvent  un  peu  au-dessus  de  la  partie  sphérique  des 
roues,  et  supportent  deux  caisses.  Ces    caisses  ont  7  pieds 
(  2  mèt.  i3  )  de  longueur  ,  3  pieds  2  pouces  (o  mèt.  96  )  de  lar- 
geur ,  et  1  pied  2  pouces  (  o  mèt.  35  )  de  profondeur.  Elles  sont 
fixées  aux  pièces  de  bois  par  des  crampons ,  et  sont  susceptibles  de 
tourner  autour  d'un  boulon ,  de  manière  à  ce  qu'on  puisse  les 
renverser  en  dehors.  Aux  deux  extrémités  du  chariot  sont  des  mon- 
tants verticaux  en  fer ,  à  travers  lesquels  on  passe  une  traverse 
pour  maintenir  fixes  les  deux  caisses;  la  grande  face  de  chaque 
caisse  est  une  porte  tournant  sur  charnière  et  s'ouvrant  en  dehors. 
Une  tige  en  fer  la  soutient  lorsqu'elle  est  fermée.  Lorsqu'on  veut 
opérer  le  déchargement  on  baisse  ces  portes,  et  l'on  commence  par 
vider  en  grande  partie  le  chariot  avec  beaucoup  de  facilité,  les 
bu  U  ans  qui ,  suspendus  aux  charnières,  couvrent  les  roues,  les 
préservent  de  tout  dommage  ;  cela  fait,  on  retire  ies  tiges  trans- 
versales et  on  achève  de  vider  les  caisses  du  chariot  en  les  renver- 
sant. Ces  caisses  étant  peu  profondes,  sont  très-solides  quoiqu'elles 
aient  une  porte  sur  le  côté.  Une  pareille  disposition  ne  con- 
viendrait pas  pour  des  caisses  plus  profondes. 

Des  /reins. 

Dans  toutes  les  parties  du  chemin  où  les  chariots  descendent  par 
leur  propre  poids ,  on  y  ajoute  un  frein  au  moyen  duquel  on  peu^ 
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modérer  la  vitesse  de  deux  roues  en  ménie  temps.  La  partie  prin- 
cipale de  ce  frein  ^fig»  43  et  44  9  es*  une  branche  de  fer  forgé  sus- 
ceptible de  tourner  autour  d'une  cheville  filée  au  chariot  entre  les 
centres  des  deux  roues  placées  d'un  même  côté  ;  à  cette  branche  de 
fer  at tient  un  bloc  de  bois  garni  des  deux  côtés  de  renforts  en  bois 
tendre  qui ,  lorsqu'on  presse  contre  la  branche  de  fer,  s'appuient 
chacun  contre  une  des  roues,  l'un  au-dessus ,  l'autre  au-dessous  du 
point  de  rotation.  Lorsqu'on  ne  se  sert  pas  du  frein  ,  on  en  passe 
le  manche  dans  un  anneau  ou  crochet  fixé  au  chariot;  mais  lors- 
qu'on l'emploie ,  un  homme  presse  dessus  plus  ou  moins  fortement* 
Cest  la  seule  espèce  de  frein  employée  sur  le  chemin  de  Darling- 
ton  ;  mais  dans  d'autres  localités  on  se  sert  de  freins  dont  nous 
parlerons  par  la  suite. 

Chemin  en  fonte  de  la  mine  de  houille  de  Hetton  à  Sunderland. 

Observations  générales. 

Dans  le  voisinage  du  village  de  Hetton  ,  à  environ  huit  millet 
anglais  (12,872  mèt.  )  de  Sunderland,  se  trouve  la  mine  de 
houille  de  Hetton  ,  qui  est  aujourd'hui  la  plus  grande  d'Angleterre. 
Un  des  établissement  principaux  de  cette  mine,  les  Lions  pits  , 
est  situé  à  1/4  mille  de  Hetton;  un  autre  établissement  moins  con- 
sidérable, où  Ton  vient  seulement  de  commencer  l'exploitation  , 
les  Elmore  pits ,  est  placé  à  un  mille  au  sud  du  précédent.  A  l'éta- 
blissement principal  on  retire  la  houille  d'une  profondeur  de  654 
à  900  pieds  anglais  (  198™, 42  à  274B,>22  )  au  moyen  de  deux  puita 
creusas  l'un  h  c6té  de  l'autre  et  du  diamètre  de  14  pieds  ( 
Deux  machines  à  haute  pression  de  26  pouces  (  ora,66  )  servent  à 
l'extraction;  le  charbon  est  jeté  sur  une  grille  inclinée;  le  menu  la 
traverse  et  le  gros  charbon  tombe  immédiatement  dans  un  des 
chariots  avec  lesquels  on  le  transporte  sur  le  chemin  de  fer  que 
nous  allons  décrire. 

Une  quantité  considérable  de  houille  est  exploitée  aux  environs 
de  Sunderland.  On  transporte  ce  combustible ,  en  suivant  la  rivière 
"Wear,  à  Londres  et  en  général  sur  toute  la  côte  orientale  d'An- 
gleterre où  il  se  débite.  Quatre  mines,  outre  celles  de  Hetton,  en- 
voient leurs  produits  sur  la  môme  ligne;  les  noms  des  propriétaires 
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de  ces  mines  sont  x  Lambton ,  Russel,  Londonderry  et  Slubbrrf.. 
Les  directeurs  de  ces  divers  établissemens  s'entendent  entre  eux 
pour  nommer  un  comité  qui ,  chaque  mois ,  détermine  la  quantité 
de  houille  qu'il  convient  d'envoyer  sur  les  marchés  et  la  portion 
de  cette  quantité  que  chacun  des  intéressés  doit  fournir.  Ainsi  le 
maximum  de  production  de  chacune  des  mines  est  fixé  d'avance. 

En  1826,  on  a  vendu  jusqu'à  1,372,027  tonnes. 

La  production  annuelle  de  la  mine  seule  de  H  et  ton  a  ét6 
de  3i 8,000  tonnes,  dont  254,400  tonnes  de  grosse  houille  ,  et 
63, 600  tonnes  de  menue. 

Ces  charbons  sont  partagés  en  diverses  variétés  qui  se  vendent  à 
dilïèrens  prix  ;  en  1827  ,  ils  coûtaient  rendus  à  bord  à  Sunderland  1 

L*  clmldron  di-  53  quint.  La  lonn«  d«?  îoco  kilogr. 

Hutton-Seem  .   .  36  shell.  6   penc.  .  16  fr.  82  cent. 

High-main-coal.  3o  .   .   .  6  .   .   .   .  i4  ^8. 

Xo-vv-  main-coal.  24  ........  12  24. 

Cambden  main.    16  .   .   .  »  .  «   .   .  7  49- 

Nuts  .,   ...   12  .......   .  5  62. 

Small.    ....    9  .......   .  4  22. 

Duts  6........  2  81. 

Les  trois  premières  espèces  se  composent  des  gros  morceaux, 
provenant  des  trois  couches  qui  portent  le  nom  de  Hutton-Seem , 
High-main-coal  et  Low -main-coal  5  la  quatrième  comprend  les 
charbons  en  gros  morceaux  mauvais  et  tendres ,  provenant  des 
parties  de  ces  couches  qui  se  trouvent  dans  le  voisinage  des  failles; 
les  trois  dernières  espèces  sont  un  mélange  de  charbons  extraits 
des  différentes  couches.  Les  Duts  sont  les  morceaux  qui  traversent 
une  grille  dont  les  barreaux  ont  un  écartement  de  3/8  de  pouoe 
(  o  met.  009  )  ;  les  deux  dernières  espèces  ont  aussi  passé  par  une 
grille  semblable;  la  dernière  est  sous  forme  de  poussière  et  est 
mêlée  à  de  l'argile  pour  la  fabrication  des  briques. 

Le  prix  moyen  de  la  grosse  houille  est  d'enviion  33  shell.  6  d. 
le  ihaldron  ,  ou  i5  fr.  55  cent,  la  tonne  de  1000  kilog.  Celui  du 
menu  1  1  shell.  ou  5  fr.  i5  la  tonne. 

La  valeur  totale  de  la  houille  extraite  annuellement  de  es 
mines  est  donc  d'environ  271,000  liv.  slerl.  ou  6j85o,ooo  francs, v 
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Celteénorine  production  paraîtra  encore  plus  étonnante  si  l'on 
M>oge  qu'elle  provient  de  deux  couches  seulement  qui  ont  chacune 
6  1/2  pieds  (1  mèt.  87)  d'épaisseur,  et  que  cette  quantité  consi- 
dérable  de  houille  est  élevée  au  jour  en  une  seule  place  qui,  abs- 
traction faite  de  l'étendue  occupée  par  les  machines  d'extraction  , 
machines  d'épuisement,  etc.,  etc.,  ne  comprend  pas  un  espace 
de  plus  de  2552  mètres  carrés. 

De  cette  quantité ,  plus  de  25o,ooo  tonnes  doivent  être  trans- 
portées  à  une  distance  de  huit  mille  anglais  (12,872  mètres)  de  la 
mine  au  magasins  et  aux  lieux  d'embarcation  placés  sur  la  rive 
droite  de  la  Wear,  au-dessus  de  Sunderland  5  et  c'est  pour  faci- 
liter ce  transport ,  que  l'on  a  construit  le  chemin  de  fer  dont  nous 
allons  nous  occuper. 

Description  générale  du  chemin  de  fer. 

Les  rails  sont  en  fonte  5  la  largeur  de  la  voie  est  de  4  pied* 
9  pouces  (  1  mèt.  44  ).  Ce  chemin  est  établi  sur  la  crête  d'une 
colline  assez  escarpée;  la  houille  est  transportée  au  moyen  de 
machines  fixes  ,  machines  locomotives ,  et  plans  inclinés  automo- 
teurs {selfacting planes  )  ,  avec  une  vîtesse  telle  que,  si  l'on  ne 
perdait  inutilement  du  temps  aux  divers  points  de  station  ,  on 
parcourrait  aisément  la  longueur  totale  du  chemin  (8  milles  an- 
glais ou  1 2,872  mètres  )  en  une  heure ,  cependant  le  voyage 
exige  ordinairement  de  une  et  demie  à  deux  heures  pour  l'accom- 
plir pareeque  l'on  ramène  en  même  temps  les  chariots  vides. 

Ce  chemin  de  fer,  le  plus  beau  d'Angleterre,  après  celui  de 
Darlington  ,  est  surtout  intéressant  par  la  nature  de  ses  moteurs; 
les  transports  s'effectuent  au  moyen  de  deux  machines  locomotives, 
six  machines  fixes  et  cinq  plans  inclinés  automoteurs  (  selfacting 
planes  ).  On  y  remarque  aussi  des  appareils  très-ingénieux  pour 
le  déchargement  ,  et  d'immenses  magasins.  La  force  mécanique 
qui  est  employée  sur  cette  ligne,  et  qui  comprend  23o  chevaux 
de  vapeur ,  seulement  en  machines ,  suffirait  pour  transporter  de 
la  mine  à  Sunderland  ,  en  quinze  heures  ,  2120  tonnes  ou  en- 
viron le  double  de  ce  que  Ton  y  transporte  aujourd'hui.  Mais 
t'esl  une  question  à  laquelle  il  n'est  pas  facile  de  répondre  que 
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celle  de  savoir  si  les  avantages  que  procure  celte  entreprise  sont 
en  rapport  avec  les  dépenses  de  construction  et  l'entretien  du 
chemin. 

Le  chemin  de  Hetton  se  subdivise  en  plusieurs  relais  dont  la 
longueur  respective  est  déterminée  par  la  conformation  du  terrain. 


Voici  un  tableau  du  profil  de  cette  route. 


LONGUEUR. 

Pi«<U 
angUia. 

»»„., 

m 

2322,66 

2496 

760,51 

a3o4 

709,0) 

2325 

708,40 

\  3oo6 
1  3672 

(  «706 

1118,84 
654,48 
824,49 

l  7806 
j  5a4i 

2378,42 

1 597,81 

297,07 

4120À 

1 2554,8a 

DÉSIGNATION 
des 

MOTEURS. 


2  machines  loco- 
motives  


1  machine  fixe  de 
60  chevaux.  .  . 

1  machine  fixe  à 
haute  pression 
de  3o  chevaux.  . 

1  machine  fixe  à 
basse  pression 
de  60  chevaux.  . 


Plans  inclinés  au- 
tomoteurs .  .  . 


Trois  machines  à 
haute  pression 
de 20  chevaux.  . 

Plan  incliné  auto- 
moteur   
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d'Angleterre.  4xt 
On  voit  que  la  route  va  toujours  en  s'élevant  depuis  la  mine  de 
houille  jusqu'au  sommet  d'une  colline ,  et  descend  ensuite  l'autre 
revers  jusqu'au  lieu  d'embarquement.  La  longueur  du  chemin  de 
fer ,  du  commencement  de  la  seconde  subdivision  ou  du  second 
relai  jusqu'à  l'extrémité  du  huitième,  est  de  19,578  pieds  anglais , 
ou  5965,27  mètres.  Et  la  différence  de  niveau  entre  ces  deux  points 
est  telle ,  qu'on  aurait  pu  faire  à  travers  la  colline  une  galerie 
souterraine  dont  l'inclinaison  du  sol  n'eut  pas  dépassé  1/204 
(  0,00490  ).  On  aurait  ainsi  épargné  3  machines  fixes  et  5  plans 
inclinés  automoteurs. 

Premier  niais. 

Les  machines  locomotives  employées  pour  parcourir  le  premier 
relais,  ont  des  cylindres  à  vapeur  de  9  pouces  (  omèt.  225  )  de  dia- 
mètre. Elles  traînent  16  chariots  à  la  fois  contenant  chacun  1  chau- 
dron de  Newcastle  ou  53  quintaux  anglais  de  bouille  (2689  k.  59). 
Chaque  machine  peut  faire  en  14  heures  24  voyages  ,  et  trans- 
porter ainsi  384  chaldrons  (  io3a8i2  kil.  ).  Elle  peut  même  ,  en 
cas  de  nécessité,  en  transporter  davantage.  Sa  vitesse  moyenne  est 
de  4  à  4  J/2  »  ou  même  5  milles  anglais  ,  par  heure  (  2,23  mètres 
par  seconde  )  ,  avec  les  chariots  pleins  ou  vides. 

La  disposition  de  ces  machines  est  semblable  à  celle  des  machines 
de  la  route  de  Killingworth  (1).  —  Les  essieux  sont  liés  par  une 
chaîne  sans  fin.  En  supposant  que  la  quantité  de  houille  extrait* 
annuellement  s'élève  à  6  millions  de  quintaux  ,  et  admettant  3oo 
jours  de  travail ,  cela  ferait  20,000  quintaux  à  transporter  journel- 
lement avec  les  deux  machines,  ou  10,000  quintaux  avec  l'une 
d'elles.  On  voit  donc  qu'elles  sont  plus  que  suffisantes  pour  le  ser- 
vice qu'elles  doivent  faire. 

Second  relais. 

La  machine  à  vapeur  de  60 chevaux,  placée  au  sommet  du  plan, 

incliné  ,  qui  forme  le  second  relai,  traîne  à  la  fois  8  chariots  con- 
tenant chacun  1  chaldron ,  avec  la  vitesse  de  3  milles  par  heure. 


(1)  f'oy.  l'ouvrage  de  M.  YYood.  A pratical  treaùse  on  rail  roads^ 
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La  corde  à  laquelle  ces  chariots  sont  attachés  a  7  1/4  pouces  {  om,i8) 
de  circonférence,  et  dure  environ  3o  semaines,  huit  chariots  pleins 
correspondent  à  une  charge  d'environ  600  quintaux  (  3© ,448  k.  ) 

Troisième  relais. 

La  machine  placée  au  sommet  dn  plan  incliné  qui  correspond  an 
troisième  relai ,  travaille  à  28  livres  de  pression  par  pouce  quarré , 
elle  tratne  huit  chariots  pleins  à  la  fois  avec  la  vitesse  de  3  milles 
par  heure. 

Quatrième  relais. 

La  vitesse  et  le  nombre  des^hariots  pleins  élevés  sur  ce  plan  in- 
cliné ,  sont  les  mêmes  que  sur  les  plans  précédens.  La  corde  a 
7  i/4  pouces  (omet.  181  )  de  circonférence  ,  et  dure  environ  33 
semaines. 

Cinquième  ,  sixième  et  septième  relais* 

La  corde  de  ce  plan* incliné  automoteur  a  5  pouces  (o  nièt.  1 25) 
de  circonférence  ,  et  dure  environ  36  semaines.  Une  corde  sem- 
blable sur  le  plan  incliné  du  sixième  relais  ,  dure  5o,  semaines  ,  et 
enfin  une  corde  de  4  1/2  pouces  (om,i  12 ,  )  de  circonférence  sur  le 
plan  incliné  du  septième  relai ,  dure  une  année* 

Quatre  cents  chariots  pleins  descendent  à  la  fois  sur  chacun  de 
ces  plans  inclinés,  et  autant  de  chariots  vides  remontent  en  même- 
temps.  La  vitesse  est  d'environ  10  milles  anglais  par  heure  (  4^6  m. 
par  seconde  ). 

Neuvième  et  dixième  relais. 

Ces  deux  relais  étaient  jadis  parcourus  par  3  machines  locomo- 
tives qui  trainaient  ensemble  ,  en  14  heures,  480  chariots  pleins  ; 
chaque  machine  en  chariait  16  à  la  fois  à  la  descente,  et  en  rame- 
nait autant  de  vides  à  la  remonte.  Leur  vitesse  était  de  3  1/2  millet 
â  Plteure  ,  maison  trouva  bientôt  qu'elles  fatiguaient  considérable- 
ment les  rails,  et  ont  leur  substitua  des  machines  fixes. 

On  partagea  alors  la  distance  que  parcouraient  les  machines  loco- 
motives on  deux  relais  ,  et  à  leur  extrémité  on  pinça  3  machine^ 
à  haute  pression  ,  dont  les  cylindres  ont  17  pouces  (  om,4,3  )  de 
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diamètre  ,  et  qui  travaillent  à  une  pression  de  28  livres  par  pouce 
quarré.  Elles  agissent  au  moyen  de  longues  cordes  s'enroulant  sur 
des  tambours.  Dans  les  endroits  ou  le  chemin  de  fer  est  traversé 
par  des  sentiers  ou  des  routes  ordinaires,  la  corde  passe  dans  une 
rigole  recouverte  d'une  trappe.  Un  homme  lève  la  trappe  lorsqu* 
le  convoi  ,de  chariots  arrive  ,  et  la  ferme  immédiatement  après 
qu'il  a  passé.  Le  cable  est  porté  sur  des  poulies  en  fer  placées  de 
distance  en  distance. 

Seize  chariots  pleins  descendent  régulièrement  sur  toute  la  lon- 
gueur du  relais  supérieur  par  leur  propre  poids.  11  fautdonc  quel- 
quefois employer  le  frein  pour  en  modérer  la  vitesse.  Celle-ci  est 
d'environ  10  milles  anglais  par  heure.  La  machine  à  vapeur  ramène 
le  même  nombre  de  chariots  vides  à  la  remonte  avec  une  vitesse  à 
peu  près  égale. 

La  machine  à  vapeur  inférieure  tratne  régulièrement  24  chariots 
pleins  à  la  descente  du  dixième  relais  ,  et  la  machine  supérieure 
en  traîne  autant  de  vides  à  la  remonte.  Nous  avons  vu  cependant 
jusqu'à  28  et  3o  chariots  circulant  en  même- temps  dans  un  sens  et 
dans  l'autre. 

Une  seule  corde  de  la  même  longueur  que  le  relai  supérieur  , 
sert  au  transport  sur  ce  plan  incliné  $  mais  pour  le  relais  inférieur, 
il  en  faut  une  qui  ait  le  double  de  sa  longueur,  parce  qu'elle  doit 
s'enrouler  tantôt  sur  le  tambour  de  la  machine  supérieure  ,  tantôt 
sur  celui  de  la  machine  inférieure.  Ces  cordes  ont  de  3  3/8  à  3  7/8 
pouces  (om,o84  à  on',o96  )  de  circonférence. 

Onzième  relais. 

Ce  relais  est  le  dernier.  Il  se  termine  àla  place  de  déchargement. 

Quatre  cents  chariots  pleins  descendent  sur  ce  plan  incliné, 
tandis  qu'un  même  nombre  de  chariots  vides  le  remontent.  La 
corde  a  7  pouces  (  om,i75)  de  circonférence  ,  et  dure  environ  33 
semaines. 

Construction  du  chemin. 

La  largeur  de  la  voie  est ,  ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit ,  de  4 
pieds  9  pouces  (  1  met.  ,  44  )•  Les  rails \fg.  45,  46  et  47  ;  sont 
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en  fonte;  ils  ont  3  pieds  9  pouces  (  1  mèt.,  i3  )  de  longueur ,  non 
compris  les  languettes  de  2  1/2  ponces  (o  mèt.,  o56  ) ,  par  lesquelles 
ils  se  terminent  et  se  lient  aux  rails  suivans  ;  ils  sortent  de  la  fon- 
derie de  Losh  à  Newcastle  ,  qui  a  obtenu  un  brevet  pour  leur  fa- 
brication. Leur  largeur  à  la  partie  supérieure  est  de  9  3/4  pouces 
(  o  mèt.,  243).  Les  arêtes  sont  éinoussi'es.  La  bande  horizontale 
sur  laquelle  roule  le  chariots  3/4  de  pouce  (o  mèt. ,  018  )  de  hau- 
teur latérale;  elle  augmente  d'épaisseur  vers  le  milieu  ,  où  se  trouve 
la  bande  verticale  de  renfort,  quia  7/1 2  de  pouce  (  o  mèt.,  014)  de 
largeur,  et  se  termine  par  un  bourrelet  de  1  3^  pouce  (om,o34) 
de  diamètre.  Les  languettes  ont  3  1/2  pouces  (  o  met.,  087  )  deh.iu- 
teur ,  et  sont  placées  sur  les  deux  cotés  opposés  du  rail.  La  plus 
grande  hauteur  du  rail  est  de  6  pouces  (omèt.,  i5o).  Les  lan- 
guettes sont  percées  de  trous  ronds  par  où  passent  des  chevilles 
qui  les  lient  aux  coussinets. 

Les  coussinets  en  fonte  ne  différent  des  autres  coussinets  du 
même  genre  qu'en  ce  que  leur  sur  (ace  intérieure  est  arrondie.  Ils 
présentent  ainsi  aux  rails  pour  points  d'appui  une  surface  cylin- 
drique. Cette  disposition  a  pour  but  de  prévenir  le  changement  de 
niveau  des  rails  dans  le  cas  où  le  coussinet,  par  suite  d'un  abais- 
sement du  terrain  ,  viendrait  à  s'incliner.  Elle  ne  remplit  cepen- 
dant pas  parfaitement  son  but. 

Ces  coussinets  sont  assez  petits;  leur  base  a  4  i/4  pouces  (om,io6) 
de  longueur,  3  1/2  pouces  (omet.,  087  )  de  largeur,  et  3/4  pouces 
(  o  mèt.,  018  )  d'épaisseur.  Les  parties  latérales  ont  2  1/4  pouces 
(  o  mèt.,  o56)  de  hauteur,  2  1/4  pouces  (o  met.,  o56  )  de  largeur, 
et  sont  éloignés  l'une  de  l'autre  de  1  3/4  pouces  (  o  met.,  043  ).  On 
les  fixe  aux  dés  en  pierres  avec  des  chevilles  en  bois. 

On  emploie  sur  les  plans  inclinés  du  chemin  de  Hetton  ,  aussi 
bien  que  sur  ceux  du  chemin  de  Darlington,  des  poulies  de  diverses 
espèces,  outre  celles  que  nous  avons  déjà  décrites;  elles  sont  en 
usage  dans  les  parties  rectilignes  comme  dans  les  circuits. 

On  donne  aux  poulies  que  l'on  place  dans  les  circuits  plus  ou 
moins  d'obliquité  suivant  la  courbure  et  l'inclinaison  du  chemin. 
Klles  sont  fixées  à  un  soutien  en  bois  posé  au  milieu  de  la  voie. 
La  construction  en  est  semblable  a  celle  des  poulies  ordinaires. 
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Elles  ont  7  ponces  (  o  mit.,  175  )  de  diamètre  ,  une  gorge  de  2  1/2 
pouces  (  o  mèt.,  062  )  de  profondeur ,  et  4  3/4  pouces  (  o"8,!  18  ) 
de  largeur.  Les  axes  en  fer  forgé  autour  desquels  elles  tournent 
ont  7  ponces  (o  met.,  iy5  )  de  longueur.  L'extrémité  inférieure 
de  ces  aies  entre  dans  une  petite  boSte  en  fer  fixée  an  support  en 
bois,  et  l'extrémité  supérieure  dans  une  forte  pièce  en  fonte. 

On  place  ordinairement  au  commencement  on  à  la  fin  des  yoies 
auxiliaires  des  poulies  pins  longues  que  celles  ordinaires  $  elles  ont 
21  pences  (  o  met.,  48  )  de  longueur ,  101/2  pouces  (  o  mèt.,  262  ) 
de  diamètre  au  milieu  ,  et  sont  srquées  de  telle  façon  qu'elles  ont 
i5  ponces  (oinèt.,  38)  de  largeur  aux  extrémités  où  elles  sont 
mnnies  de  4  bras,  dont  la  section  est  triangulaire. 

Dans  les  endroits  où  le  chemin  forme  un  circuit  ou  cbange  brus- 
quement de  pente ,  on  se  sert  de  poulies  en  forme  de  cloches 
(glockenformig)  que  Ton  place  tantôt  avec  la  partie  large  et  ou- 
verte en  bas ,  tantôt  dans  une  position  inverse.  Ces  poulies  tournent 
sur  un  axe  vertical  en  fer  forgé.  Elles  ont  16  ponces  (  o  mèt.,  4o5) 
de  hauteur,  et  18  pouces  (o  mèt.,  4^5)  de  diamètre  a  la  partie 
inférieure  où  elles  sont  munies  de  4  bras  triangulaires.  Le  diamètre 
va  en  diminuant  jusqu'à  ce  qu'il  soit  réduit  à  8  pouces  (  om,2oo  )  ; 
la  poulie  se  termine  dans  la  partie  supérieure  en  forme  de  boule. 
On  les  coule  très-minces,  et  l'épaisseur  de  la  partie  la  plus  épaisse 
ne  dépasse  pas  1/2  pouce  (  o  mèt.,  012  ).  On  donne  aussi  quelque- 
fois  à  ces  poulies  la  forme  de  deux  cônes  tronqués  réunis  par  leurs 
bases.  Elles  ont  alors  i5  1/2  pouces  (  o  mèt.,  442  )  de  hauteur  ,  7 
pouces  (  o  mèt.,  175  )  de  diamètre  aux  extrémités  ,  et  11  pouces 
(  o  mèt.,  275  )  au  milieu.  D'autres  fois  c'est  un  cylindre  de  12 
pouces  (  o  mèt.,  3o5  )  de  hauteur ,  et  10  ponces  (  o  mèt.,  a5o)  de 
diamètre  muni  è  sa  partie  inférieure  d'un  bourrelet,  dont  la  saillie 
est  de  x  pouce  (  o  mèt.,  o35  ).  Ces  poulies  sont  employées  surtout 
sur  les  voies  auxiliaires.  On  en  place  alors  deux  à  côté  l'une  de 
l'antre,  et  c'est  entre  elles  que  passe  la  corde. 

Manière  d'attacher  les  chariots  â  la  corde. 

On  emploie  pour  attacher  sur  les  plans  inclinés  les  chariots  a  la 
corde  et  les  détacher,  une  barre  courbée  en  fer  forgé  ,  dont  les 
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fig.  48  et  49  indiquent  la  forme.  Cette  barre  est  vissée  à  sa  partie 
supérieure  à  une  traverse  en  bois  longue  de  2  pieds  (  o  met.,  61  ), 
qui  s'appuie  conlre  la  face  de  devant  du  chariot.  Elle  est  fixée  par 

•  un  boulon  vertical  à  une  des  bandes  de  fer  longitudinales  aliénant 
«u  fond  du  chariot ,  et  que  Ton  remarqne  en  A  et  B,  fig.  38.  Au 
bout  de  la  corde  est  une  pièce  fourchue  eu  fer  ,fg.  5o  et  5i .  Elh- 
s'attache  à  la  pièce ,  fg.  44  et  4^  ,  sous  la  caisse  du  chariot  par 
boulons  et  clavettes.  Lorsqu^on  veut  dét  cher  la  corde  on  fait  sau- 
ter la  clavette  avec  un  marteau  en  bois  et  on  désassemble  les  liens 
en  fer. 

L'appareil  dont  on  se  sert  pour  le  même  objet  sur  le  chemin  de 
Darlington  nous  paraît  préférable  à  celui  que  nous  venons  de  dé- 
crire. 

Des  voies  auxiliaires  et  des  plans  inclinés  automoteurs. 

On  place  ordinairement  dans  les  voies  auxiliaires  une  long».* 
poulie  au  milieu  du  chemin  et  deux  rouleaux  cylindriques  verticaux 
pour  diriger  la  corde.  Outre  cela  ,  pour  mieux  assurer  la  marche 
.  du  chariot,  on  a  deux  arbres  ( geste llbaume  )  garnis  de  fer  à  leurs 
extrémités  et  de  4  1/2  pouces  de  côté.  Ces  arbres  tournent  sur  pi- 
\6ts;  ils  empêchent  les  chariols  pleins  de  sortir  de  la  voie  ,  et  ne 
gênent  pas  l'ascension  des  chariots  vides  qui  hs  poussent  de 
côté. 

Au  milieu  des  plans  inclinés  est  une  place  de  rencontre  qui  a 
de  270  à  3oo  pieds  de  long  (82  met.  à  91  met.  )  ,  comme  la 
plupart  de  celles  que  nous  avons  décrites  et  est  disposée  de  la 
même  manière. 

Entre  deux  plans  inclinés  est  une  partie  de  niveau  qui  a  de  420 
.  à  480  pieds  (128  met.  à  146  mèt.)  où  les  chariols  peuvent  sta- 
tionner. 

A  égale  distance  des  extrémités  de  cette  portion  de  route  ,  est 
«ne  place  de  rencontre  et  au  milieu,  au-dessous  des  rails,  esl  un 
treuil  horizontal  dont  le  diamètre  est  égal  à  la  voie  des  chariols. 

La  partie  inférieure  de  la  route  en  fer  ,  au-dessous  de  la  plate 
de  rencontre  ,  sur  les  plans  inclinés  automoteurs  est  à  deux  rang* 
parallèles  de  rails  j  la  partie  supérieure,  au-dessus  de  la  p!acede 
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rencontre ,  eit  à  trois  rangs.  On  concevra  aisément  que  cette 
disposition  est  nécessaire  pour  que  les  deux  cordes  attachées  • 
Tune  au  convoi  montant,  l'autre  au  convoi  descendant,  ne  se 
confondent  pas. 

Le  treuil  horizontal  est  en  fonte  )  la  corde  passe  autour  dans 
une  gorge;  elle  semble  reposer  simplement  sur  )a  roue.  Cepen- 
dant, comme  on  ne  voit  pas  ce  qui  l'empêcherait  dans  ce  cas  de 
glisser  lorsqu'on  fait  agir  le  frein  ,  il  est  probable  qu'elle  entoure 
la  roue  au  moins  une  fois. 

Le  soin  de  chaque  frein  est  confié  à  un  homme.  Le  treuil  et 
tout  l'appareil  du  frein  ,  sont  placés  à  quelques  pouces  sous  terre, 
dans  une  petite  chambre. 

La  voie  auxiliaire,  au  milieu  de  laquelle  est  placé  le  treuil ,  ne 
s  ert  <jue  dans  quelques  cas  particuliers  lorsqu'on  veut  mettre  de 
côté  des  chariots,  et  ne  pas  arrêter  la  circulation. 

Aux  relais  9  et  10  où  les  chariots  sont  traînés  par  des  machines 
fixes,  et  on  les  convois  ne  circulent  jamais  a-la -fois  que  dans  un 
même  temps  ,  on  n'établit  pas  de  voies  auxiliaires  dans  le  milieu. 

Les  convois  de  chariots  vides  et  pleins  se  croisant  auprès  des 
machines,  c'est  là  seulement  que  se  trouvent  des  places  de  ren- 
contre qui  ont  5^o  pieds  (  164  mèt.  )  de  longueur. 

Les  chariots  employés  sur  le  chemin  de  fer  de  Hetton  ,  sont 
semblables  à  ceux  dont  on  se  sert  sur  la  route  de  Darlington. 

Appareil  pour  le  déchargement  aux  lieux  de  dépôt  (coal  staith  ) 
sur  la  Wear ,  près  de  Sunderland. 

Les  rives  de  la  Wear  ,  près  de  Sunderland  ,  sont  presque  ver- 
ticales et  d'uoe  hauteur  de  5o  pieds  (  i  5  met.  2  ).  Il  ne  se  trouve 
entre  ces  escarpemens  et  la  rivière ,  qu'un  sentier  plat,  très-étroit. 

La  Wear  est  très-profonde,  en  sorte  que  des  bûtimens  d'un 
tonnage  assez  considérable  peuvent  s'approcher  très-près  du  bord. 
Les  chemins  de  fer  de  Hetton  et  des  autres  mines  du  voisinage  , 
descendent  au  fond  de  la  vallée  par  des  p'ans  inclinés  automoteurs 
de  5o  à  60  pieds  (  i5  mèt.  à  18  mèt.  )  de  hauteur ,  jusqu'en  dos 
points  situés  à  3o  ou  40  pieds  seulement  au-de,sus  du  niveau  de 
tome  8.  27 
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la  rivière.  A  l'extrémité  de  ces  chemins  sont  placées  les  machines 
pour  le  déchargement  des  charbons  dans  les  bateaux. 

Ces  machines  ne  sont  pas  toutes  disposées  absolument  de  ta 
môme  manière  ,  cependant  elles  ne  diffèrent  point  entre  elles  datfs 
leurs  parties  essentielles.  Toutes  transportent  le  chariot  plein  au- 
dessus  du  navire  dans  lequel  il  se  vide  par  une  porte  qui  s'ouvre 
en  dessous  ;  elles  les  ramènent  ensuite  sur  le  chemin  de  fer,  an 
moyen  de  contre-poids  que  le  chariot  plein  a  entraîné  avec  lui. 
On  employé  les  mêmes  chariots  et  les  mêmes  machines  pour  re- 
tirer le  charbon  des  magasins  et  le  charger  sur  les  bateaux. 

Trois  de  ces  machines  se  font  particulièrement  remarquer  par 
leur  ingénieuse  disposition  :  nous  allons  les  décrire. 

La  plus  simple  est  représentée, 52  et  53  ;  dans  la  partie  in- 
férieure d'une  forte  charpente  en  bois  de  36  pieds  (  10  iuèt.92  ) 
de  hauteur ,  est  un  arbre  de  18  à  19  pieds  (  5  met.  49  a  ômèt.79) 
de  longueur  qui  tourne  sur  deux  coussinets  en  1er.  Cet  arbre  a  1 
pied  (  o  mèt.  3o  )  de  c6té ,  et  porte  deux  grands  leviers  A  et  B  de 
8  à  10  pouces  (  o  mèt.  20  à  o  mèt.  22 )  de  côté;  ces  leviers  sont 
liés  par  des  traverses  en  bois  et  par  un  axe  en  fer,  placés  dans  la 
partie  supérieure.  A  cet  axe  en  fer  est  suspendu  ,  par  quatre  tiges 
de  1  pouce  (  o  mèt.  o25  )  de  côté  ,  un  plancher  faisant  ainsi  l'ellet 
du  plateau  d'une  balance.  Ce  plancher  est  en  planches  épaisses;  il 
a  8  i/3  pieds  (2  mèt.  54)  de  longueur,  et  porte  un  chemin  de 
fer,  qui,  lorsque  les  leviers  sont  dans  la  position  verticale,  fait 
suite  à  la  route  principale.  On  le  maintient  fixe  au  moyen  de 
crampons;  le  chariot  arrivant  sur  ce  plancher  y  est  retenu  en  de- 
vant ,  par  une  traverse  et  en  arrière  par  un  arbre  mobile. 

Le  système  de  leviers  s'abaisse  et  avec  lui  le  plancher  et  le  cha- 
riot 5  dès  que  le  plancher  est  arrivé  au-dessus  du  bateau  ,  un 
homme  ,  placé  sur  le  chariot  en  ouvre  la  porte  par  où  le  charbon 
tombe  sur  le  navire.  Le  chariot  vide  est  ensuite  ramené  snr  le 
chemin  de  fer.  Voici  maintenant  comment  les  leviers  se  baissent 
et  se  relèvent  ;  Taxe  en  fer,  auquel  est  suspendu  le  plancher,  porte 
deux  poulies  en  fonte  sur  lesquelles  passent  deux  cordes  plates, 
fixées  par  une  de  leurs  extrémités  à  la  charpente.  Ces  cordes, 
portaut  ensuite  sur  deux  petites  roues,  vont  s'enrouler  sur  deux 
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ireuils  énarbrés  sur  un  axe  en  fonte  de  10  pouces  (  o  mèt.  2$  )  de 
diamètre.  A  cet  axe,  sont  aussi  fixées  deux  autres  treuils  qui 
portent  les  contre-poids,  et  une  grande  roue  dentée  de  7  1/2  pieds 
(  2  mèt.  28  )  de  diamètre  avec  124  dents.  Cette  dernière  enfin  , 
engrène  avec  une  roue  de  28  dents  qui  se  trouve  sur  le  même  ave 
que  la  roue  du  frein.  La  roue  3u  frein  a  8  pieds  (  2  mèt.  44  )  de 
diamètre;  elle  est  en  fonte  garnie  de  bois  ,  et  est  embrassée  sur 
les  cinq  huitièmes  environ  de  sa  circonférence  par  le  frein  en  bois. 
Les  contre-poids  sont  attachés  de  distance  en  distance  à  une 
chaîne.  Lorsque  le  lévier  est  vertical,  ils  reposent  sur  le  sol  et 
n'agissent  point ,  mais  à  mesure  qu'il  tourne  l'effet  de  son  poids  et 
de  celui  du  chariot  augmentant  ,  ces  contre-poids  sont  soulevés  et 
donnent  naissance  à  une  force  proportionnelle  en  sens  contraire  ; 
dès  que  le  chariot  s'est  vidé,  les  contre-poids  remportent  et  en- 
traînent le  lévier  avec  une  force  qui  va  constamment  en  diminuant 
à  mesure  que  celui-ci  s'élève. 

La  seconde  machine  a  beaucoup  de  ressemblance  avec  celle  qua 
nous  venons  de  décrire.  Un  système  de  leviers  construit  en  pièces 
de  charpente  comme  le  précédent,  et  dont  le  bras  supérieur  a 
38  pieds  (  1  im, 54 )  de  long  et  le  bras  inférieur  19  pieds  (1) 
(  5ro,79  )  ,  est  porté  par  un  arbre  en  bois  tournant  sur  lui-même. 
Aux  extrémités  supérieures  des  leviers  sont  deux  roues  en  fer  sur 
lesquelles  passent  des  cordes  plates  dont  un  des  bouts  est  fixé  à 
une  traverse  fixe.  Ces  cordes  portent  ensuite  sur  deux  petites  roues 
conductrices,  et  vont  enfin  s'enrouler  sur  deux  treuils.  Sur  le 
même  axe  que  ces  treuils  sont  deux  roues  pour  les  freins,  entre 
ces  roues  est  un  tambour  conique  sur  lequel  s'enroule  une  corde 
portant  des  contre-poids. 

Lorsque  cette  corde  s'enroule ,  le  diamètre  du  tambour  conique 
augmente  en  sorte 'que  l'effet  du  contre- poids  varie  encore  dans  le 
même  rapport  que  l'effort  contraire  du  chariot  qui  s'abaisse  ou 
s'élève. 

■ 

(1)  Les  leviers  n'ont  à  proprement  parler  qu'un  seul  bras;  il  est  pro« 
bable  que  l'on  entend  ici  par  le  bras  inférieur  la  traverse  ou  l'axe  qui  lie 
les  deux  montans  latéraux  du  cadre  de  charpente.  (  Note  du  traducteur.  ) 
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Un  contre-poids  placé  dans  la  partie  inférieure  de  la  charpente 
des  leviers  contrebalance  leur  propre  poids  dans  chaque  position. 

Les  chariots  pleins  arrivent  au  point  de  déchargement  sur  un 
plan  incliné  automoteur  et  font  remonter  les  chariots  vides. 

La  hauteur  de  ce  plan  incliné  est  d'environ  a5  pieds  6a) , 
qui  est  justement  celle  du  magasin  couvert  dans  lequel  on  conserve 
la  houille  lorsqu'on  ne  veut  pas  l'embarquer  immédiatement.  La 
roue  du  frein  est  enarbrée  avec  un  tambour  sur  lequel  passe  une 
corde  attachée  au  chariot  et  une  autre  corde  portant  un  contre- 
poids. Pour  diminuer  le  chemin  que  cette  dernière  doit  suivre,  on 
la  fixe  à  une  pièce  de  charpente  et  on  la  fait  passer  sur  un  rou- 
leau. Le  conlre-poids  est  suspendu  à  une  roue  libre  comme  à  une 
poulie ,  en  sorte  que  la  cordedoit  s'enrouler  sur  une  longueur  deux 
fois  égale  a  celle  qu'il  parcourt. 

Deux  hommes  peuvent ,  avec  cette  ingénieuse  machine,  déchar- 
ger 7,4^8  tonnes  en  douze  heures. 

Le  troisième  de  ces  appareils  diffère  plus  des  deux  autres  que 
le  second  du  premier.  La  pièce  principale  est  aussi  un  cadre  de 
charpente  formant  un  système  de  leviers  dont  le  bras  supérieur  a 
*4  pieds  (7m,32)  de  longueur  et  le  bras  inférieur  i5  pieds 
(  4n,,5o).  La  disposition  du  plancher  est  absolument  comme  dans 
les  machines  précédentes.  Dans  la  partie  inférieure  du  système  est 
uncontre-poids  très-lourd  qui  contrebalance  non-seulement  l'effet 
du  levier  ,  mais  encore  celui  du  chariot  dans  leurs  différentes  po- 
sitions. Il  se  trouve  aussi  au-dessus  des  leviers  deux  quarts  de 
roues  dentées  ,  coulées  en  une  seule  pièce  ,  qui  engrènent  dans 
deux  autres  petites  roues.  Ces  dernières  sont  portées  sur  un  axe 
auquel  est  aussi  fixé  une  roue  ,  au  moyen  de  laquelle  on  modère 
avec  un  frein  ,  la  vitesse  du  levier  lorsqu'il  monte  ou  descend.  Une 
autre  grande  roue  dentée,  attachée  encore  an  même  axe  ,  sert  à 
faire  tourner  les  leviers  dans  une  position  quelconque.  On  lui  com- 
munique le  mouvement  à  l'aide  d'une  autre  roue  et  d'une  mani- 
velle. Ce  dernier  système  de  roues,  se  trouvant  en  totalité  au- 
dessous  de  la  charpente  sur  laquelle  est  établi  le  chemin  de  fer  , 
on  ne  l'aperçoit  qu'en  descendant  sous  la  roule. 

Outre  ces  machines  nous  en  avons  vu  aussi  sur  les  bords  de  1* 
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Wear ,  non  loin  de  Sunderland  ,  qui  servent  à  transporter  clans 
1rs  grands  navires,  la  bouille  qui  arrive  sur  des  petits  bateau* 
pL«ts  dans  des  caisses  qui  en  renferment  unchaldron  (268,959  k.). 
Ils  consistent  principalement  en  un  double  levier  de  48  pieds 
(  14  inèt.  64  )  de  long  ,  construit  avec  de  fortes  pièces  de  bois , 
qui  est  susceptible  de  tourner  sur  un  pivot.  Aux  deux  extrémités 
de  ce  levier,  sont  placées  deux  poulies  en  fer  sur  lesquelles  pas* 
sent  une  corde  plate  qui  se  rend  de  là  poulie  supérieure  sur  un 
treuil.  Le  treuil  reçoit  le  mouvement  d'une  machine  à  vapeur, 
logée  dans  un  petit  bâtiment.  Un  système  de  tambours  lié  A  la 
même  machine  est  destiné  à  faire  tourner  à  volonté  le  levier  sur 
son  pivot. 

Le  bateau  plat  est  placé  sur  la  rivière  entre  le  bord  et  le  navire. 
Le  levier  est  d'abord  à  peu  près  vertical.  L'extrémité  inférieure  est 
un  peu  en  avant  du  pied  de  la  perpendiculaire  menée  par  son, 
centre.  La  caisse  contenant  la  houille  est  soulevée  au  dessus  du, 
bateau  au  moyen  de  la  corde  et  de  la  machine  à  vapeur.  On  fait 
alors  tourner  le  levier  de  façon  que  son  extrémité  inférieure  s'élève 
et  parvienne  au-dessus  du  navire.  On  lâche  la  corde;  la  caisse 
contenant  la  houille  descend  sur  le  navire  et  se  vide.  Enfin  on  la 
relève  et  on  la  replace  dans  le  bateau  plat. 

Chemins  de  Liverpool,  de  Bolton,  et  de  Peakforest. 

Lors  du  séjour  de  MM.  OEinhausenet  Dechen  en  Angleterre  , 
on  venait  de  commencer  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester. 
Ces  ingénieurs  donnent  sur  celte  route  à  ornières  des  renseigne- 
rions qui  sont  connus  de  tous  les  lecteurs  de  ce  journal.  Nous  no 
nous  y  arrêterons  donc  pas. 

Le  chemin  de  Bolton  à  Leigh  ,  qui  deviendra  un  jour  une  des 
branches  de  la  grande  route  de  Liverpool  à  Manchester,  n'était 
ement  pas  achevé  lorsque  MM.  Dechen  el  Œinhaesen  ont  vi- 
sité l'Angleterre.  Voici  quel  était  le  tracé  que  l'on  comptait  suivre 
pour  ce  chemin. 

Au  sortir  de  Bolton  ,  la  ligne  est  presque  horisontale  sur  une 
longueur  de  600  yards  (  543  mèt.  ) ,  puis  elle  monte  avec  une  in- 
clinaison de  i/3o  (  o,o3333  )  ,  passant  ensuite  à  i/5o  (  0,02  )  sur 
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nne  longueur  de  1760  yards  (  i6o8n,,77  )•  Une  "échine  fixe  sera 
placée  au  sommet  de  cette  rampe  ,  et  les  chariots  pleins  la  gra- 
viront tandis  que  les  chariots  vides  la  descendront. 

La  ligne  continuant  à  suivre  une  pente  ascendante  ,  très-faible 
sur  uue  petite  longueur ,  on  arrive  au  point  culminant  ,  situé  à 
i5o  pieds  (46  mèt.)  au-dessus  de  Bolton.  A  partir  de  ce  point ,  le 
chemin  descend  avec  une  inclinaison  de  2/36o  (  0,00277  )  jusque 
vers  une  auberge  isolée  près  de  Chawubert ,  sur  la  route  de  Bolton 
à  Vigars  ,  et  sur  cette  subdivision  qui  a  deux  milles  de  longueur  , 
doivent  circuler  des  machines  locomotives. 

1 

A  l'extrémité  de  cette  partie  peu  inclinée  ,  près  de  Chawubert 
commence  une  forte  rampe  descendant  vers  Leigh.  Sa  longueur  est 
j|e  2  milles  (  32 18  mèt.  ).  La  pente,  dan*  la  partie  supérieure  ,  est 
de  i/3o  (o,o3333),  et  dans  la  partie  inférieure  de  1/60  (0,01666). 
On  est  incertain  sur  la  question  de  savoir  si  l'on  partagera,  cette 
rampe  en  deux  plans  inclinés  séparés  par  une  portion  horizontale, 
et  au  sommet  de  chacun  desquels  on  placerait  une  machine  fixe  ; 
ou  si  on  la  franchira  par  un  seul  plan  incliné.  M.  Stephenson  pense 
que,  dans  ce  dernier  cas,  malgré  la  longueur  du  plan  (3,2 16  m.)  , 
on  pourrait ,  à  l'aide  d'une  seule  machine  fixe  et  d'une  seule  corde 
sans  fin  ,  remonter  un  convoi  et  en  faire  descendre  un  autre. 

Un  des  chemins  de  fer  qui  sera,  des  plus  curieux  ,  est  celui  que 
l'on  a  projeté  d'établir  entre  le  canal  de  Cromford  et  celui  de 
Peak fores t ,  et  dont  le  tracé  est  l'ouvrage  du  célèbre  ingénieur 
M.  Jessop.  On  parviendrait  a  une  hauteur  de  1,1 4<>  pieds  (348  m.) 
au-dessus  du  canal  de  Cromford  ,  par  cinq  plans  inclinés  d'une 
pente  rapide  ,  séparés  par  des  portions  de  lignes  horizontales.  On 
•erait  ensuite  obligé  ,  pour  rester  en  plaine  sur  une  certaine  éten- 
due de  terrain  ,  de  faire  une  coupure  de  140  pieds  (  4ami7  )  de 
hauteur  ,  et  i,5oo  pieds (457  mèt.)  de  longueur;  on  redescendrait 
enfin  vers  le  canal  de  Peakforest  par  deux  pians  inclinés. 

On  peut  éviter  une  des  cinq  première  rampes  ,  mais  alors  il  fau- 
drait exécuter  une  galerie  de  1440  yards  (  i3i7  mèt.  )  de  longueur. 
On  peut  encore  ,  en  faisant  faire  un  certain  détour  à  la  route  et  lui 
faisant  suivre  une  pente  douce  ,  éviter  en  m3nie- temps  le  plan  in 
cliné  el  la  galerie. 
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Nous  sauterons  les  détails  que  donnent  MM.  Dechen  et  OEin- 
hausen  sur  les  revenus  probables  de  ce  chemin  ,  e'éc. ,  etc.  Cette 
question  est  traitée  dans  l'ouvrage  connu  de  Cray. 

Nous  donnerons  dans  un  des  prochains  numéros  du  journal  du 
Génie  Civil ,  la  traduction  de  la  seconde  partie  de  ce  mémoire. 
Cette  seconde  partie  renferme  une  g  an  de  quantité  de  renseigne- 
mens  intéressant  sur  les  chemins  en  fer  ou  en  fonte  établis  dans 
le  pays  de  Galles,  le  Cornouailles  ,  dans  d'autre*  parties  de  l'An- 
gleterre ou  en  Ecosse,  sur  les  machines  diverses  dont  on  se  sert  sur 
les  chemins  ,  et  enfin  sur  les  plans  inclinés  qui  réunissent  des  ca- 
naux placés  à  des  niveaux  différens. 

ART  DE  CHAUFFER , 

«U  TRAITÉ  DES  MOYENS  DE  METTRE  A  PROFIT  LA  CHALEUR  QUI 
ÉMANE  DES  APPAREILS  DE  CHAUFFAGE  J  (lj 

PAR  M.  HA  MON ,  architsctf.. 
» 

On  a  peine  à  concevoir  que  dans  noire  siècle ,  lorsque  toutes  les 
sciences  et  les  arts  qui  s'y  rattachent ,  ont  fait  tant  de  progrès ,  nous 
soyons  aussi  peu  avancés  dans  Tai  t  de  chauffer  nos  habitations.  Ce 
n'est  pas  que  les  savaus  ne  s'en  soient  occupés,  et  qu'on  ne  puisse 
trouver  dans  leurs  ouvrages,  ou  dans  les  mémoires  des  sociétés  sa- 
vantes, une  foule  de  renseignemens  utiles,  dont  un  architecte  ins- 
truit pourrait  faire  son  profit.  Mais  malheureusement  l'immense 
majorité  de  nos  architectes  ne  se  doutent  même  pas  de  l'étendue  et 
-de  la  variété  des  connaissances  que  leur  art  exige.  Pourvu  qu'ils 
aient  pendant  8  ou  10  ans  promené  sur  le  papier  un  pinceau  plus 
ou  moins  habile  ,  et  qu'ils  soient  parvenus  à  dessiner  avec  un  peu 
de  goût,  ils  croient  avoir  le  talent  de  Palladio  et  de  Michel-Ange. 
Ce  sont  cependant  ,  en  grande  partie  ,  les  architectes  anciens  qui 


(0  Librairie  ftcientilique  et  industrielle  ,  passage  Dauphine.  Prit  ,  6fr«, 
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ont  fuit  faire  des  pas  aux  sciences  exactes  ,  et  de  tous  les  arts  Par? 
chitecture  est  celai  qui  a  le  plus  besoin  de  l'application  de  la  g/o? 
métrie,  de  la  mécanique  et  même  de  la  physique. 

Cette  dernière  science  surtout  donnerait  aux  architectes  le  moyen 
d'introduire  des  améliorations  considérables  dans  l'art  de  chauffer. 
On  se  plaint  tous  les  jours  de  la  diminution  des  forêts  en  France* 
et  le  prix  du  bois  augmente  d'année  en  année.  Cependant ,  en  dis- 
posant un  peu  mieux  les  appareils  de  chauffage  ,  il  nous  serait  fa- 
cile,  non-seulement  de  cesser  d'importer  du  bois  en  France  ,  car 
les  importations  annuelles  sont  peu  considérables,  mais  encore 
d'obtenir  une  diminution  notable  dans  le  prix  du  bois.  En  effet  9 
les  appareils  dont  on  se  sert  communément ,  ne  donnent  pour 
effet  utile  que  le  vingtième  de  la  chaleur  qu'ils    produisent  ,  le 
reste  est  perdu  dans  le  tuyau  de  la  cheminée  ,  ou  sert  à  faire  monter 
la  fumée.  Dans  les  appareils  mieux  construits,  et  il  en  existe  très- 
peu  ,  on  parv  ient  à  utiliser  jusqu'à  la  moitié  de  la  chaleur  produite; 
c'est-à-dire  qu'on  obtient  dix  fois  autant  de  chaleur  avec  la  même 
dépense  de  combustible.  Si  l'on  fait  attention  que  dans  la  ville  de 
Paris  seulement  la  consommation  annuelle  de  bois ,  pour  le  chauf- 
fage ,  est  de  plus  de  70,000  stères  ,  au  prrx  moyen  de  18  francs  , 
on  pourra  juger  de  quelle  importance  il  peut  être  de  mieux  con- 
naître tout  ce  qui  a  rapport  à  l'art  de  chauffer  les  habitations. 

L'auteur  de  l'ouvrage  que  nous  annonçons  ici ,  M.  Hamon  ,  a 
donc  eu  une  bonne  idée  lorsqu'il  a  songé  à  faire  un  traité  des 
moyens  de  mettre  à  profit  la  chaleur.  11  a  bien  senti  que  l'archi- 
tecture devait  emprunter  à  la  physique  des  notions  trop  négligées 
jusqu'à  présent.  Malheureusement  M.  Hamon  s'est  trop  pressé.  Il 
est  facile  après  avoir  lu  quelques  pages  de  son  livre  de  voir  qu'il 
n'a  que  des  notions  très-imparfaites  de  la  matière  qu'il  traite.  Quoi- 
qu'il ait  copié  un  très-grand  nombre  de  passages  ,  il  n'a  pas  su  se 
les  approprier  ;  il  a  cru  plus  d'une  fois  pouvoir  remplacer  une  ex- 
pression par  une  autre  qui  lui  semblait  équivalente  ;  il  n'a  pas  songé 
que   dans  le  langage  des  sciences  ,  il  faut  savoir  pour  pouvoir 
trouver  des  phrases  qui  aient  le  même  sens  ,  sans  être  composées 
des  mêmes  mots. 

Ainsi  il  confond  la  pesanteur  avec  le  poids  7  c'est-à-dire ,  la  causç 
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avec  l'effet  ;  il  regarde  la  mobilité  de  l'air  comme  une  action  chi- 
mique. Il  trouve  que  le  poids  de  l'air  est  le  même  que  celui  d'une 
colonne  d'eau  de  32  pieds  de  hauteur ,  ce  qui  est  vrai  de  la  pression, 
qui  est  la  même  quel  que  soit  le  rolume  d'air  que  Ton  considère  , 
mais  non  du  poids  qui  est  proportionnel  au  volume  ,  du  moins 
dans  un  air  homogène.  Il  prétend  que  c'est  parce  que  les  colonnes 
d'air  sont  en  équilibre  les  unes  avec  les  autres  que  nous  ne  sen- 
tons pas  le  poids  de  ce  fluide  ,  tandis  que  ce  phénomène  est  produit 
par  les  fluides  qui  sont  dans  l'intérieur  de  notre  corps  ,  et  dont 
l'élasticité  tend  à  fajre  équilibre  à  la  pression  extérieure.  Ces  erreurs 
accumulées  en  quelques  lignes  suffisent  pour  faire  voir  que  l'au- 
teur est  étranger  aux  premiers  éléniens  de  (a  physique.  L'ouvrage 
de  M.  Hamon  est  divisé  en  onze  chapitres.  Le  premier  renferme 
des  notions  sur  l'air  atmosphérique  ,  sur  les  principales  propriétés 
de  la  chaleur ,  sur  la  combustion  et  ses  produits.  11  est  terminé  par 
des  notions  supplémentaires,  tirées  du  Traité  de  la  chaleur,  par 
M.  Pcclet }  c'est  la  seule  partie  qui  soit  écrite  d'une  manière  inteU 
ligible. 

Dans  le  chapitre  II,  l'auteur  cherche  à  faire  connaître  les  causes 
tant  intérieures  qu'extérieures  du  refoulement  de  la  fumée  dans 
les  appartemens.  Il  ne  trouve  d'autre  moyen  que  de  rendre  dans 
un  langage  bien  obscur  ,  et  d'une  manière  peu  exacte  ,  ce  qui  est 
très-bien  dit  dans  les  dix  pages  qu'il  a  empruntées  au  Traité  de  la 
chaleur. 

Le  chapitre  III  traite  des  différens  combustibles.  Il  ne  renfermé 
aucune  expérience  nouvelle  sur  leur  bonté  relative  $  c'est  cepen- 
dant l'un  des  points  de  l'art  de  chauffer  qui  demanderait  d'être 
étudié  avec  le  plus  de  soin. 

Le  quatrième  chapitre  est  entièrement  copié  du  Dictionnaire 
des  sciences  médicales  et  de  l'ouvrage  de  M.  Péclet. 

Le  cinquième  chapitre  est  consacré  de  nouveau  aux  propriétés 
générales  des  corps.  Dans  un  ouvrage  bien  ordonné  ,  ce  chapitre 
aurait  du  être  fondu  en  entier  dans  le  premier. 

Nous  ne  passerons  pas  en  revue  le  reste  de  l'ouvrage.  Qu'il  nous 
suffise  de  dire  qu'après  avoir  parlé  de  la  composition  matérielle  des 
appareils  de  chauffage  ,  des  tuyaux  d'écoulement  adaptés  à  un  seul 
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ou  à  plusieurs  foyers  ,  des  moyens  de  déterminer  le  tirage  et  d'em- 
pêcher le  refoulement  de  la  fumée  ,  Fauteur  essaie  de  discuter  les 
dimensions  à  donner  au  plan  des  tuyaux  d'écoulement  ;  et  comme 
toutes  les  personnes  qui  ne  connaissent  pas  l'objet  en  discussion  , 
saus  donner  aucune  raison  ,  si  non  que  les  uns  donnent  trop  ,  le$ 
autres  trop  peu  de  brgeur  aux  tuyaux,  il  prend  une  moyenne  entre 
les  résultais  extrêmes  ,  et  il  se  troure  ainsi  avoir  son  opinion. 

L'ouvrage  est  terminé  par  un  exposé  des  lois  et  ordonnances  de 
police  relatives  aux  appareils  de  chauffage  ,  à  la  responsabilité 
et  à  la  garantie  des  entrepreneurs  de  construction  de  cette  nature. 
Il  contient  enfin  quelques  mots  sur  le  ramonage,  et  sur  les  secours 
à  porter  en  cas  d'incendie. 

Tel  est  le  plan  de  l'ouvrage  que  nous  examinons.  Certes  il  eût 
été  A  désirer  que  ce  sujet  eût  été  traité  par  un  homme  de  talent. 
M.  Ha  ni  on  a  eu  le  mérite  de  sentir  qu'il  manquait  à  ses  confrères 
un  genre  de  connaissances  qui  leur  seraient  si  utiles;  il  a  cherché 
a  se  les  procurer ,  et  nous  devons  l'en  louer  ;  mais  avant  de  les 
enseigner  aux  autres,  il  serait  bon  qu'il  les  approfondit  davantage. 
On  ne  peut  raisonnablement  écrire  sur  la  physique  appliquée  à 
l'architecture,  lorsqu'on  ne  conçoit  pas  comment  la  hauteur  du 
tjiyau  peut  augmenter  le  tirage  d'une  cheminée  (p.  170  ). 

Je  sais  bien  qu'il  n'est  pas  nécessaire  ,  dans  un  ouvrage  du  genre 
de  celui  qui  nous  occupe,  que  le  style  soit  aussi  fleuri  ,  aussi  châ- 
tié que  le  demanderait  un  ouvrage  purement  littéraire.  Cependant 
U  est ,  pour  écrire  sur  les  sciences  et  sur  les  arts  ,  une  qualité  in- 
dispensable ,  et  qui  est  loin  de  se  trouver  dans  V Art  de  chauffer , 
c'est  la  clarté;  et  je  crois  qu'il  faut  ici  appliquer  ce  versdeBoileau  , 
vrai  surtout  dans  les  ouvrages  de  raisonnement  : 

Ce  que  l'on  conçoit  bien  s'énonce  clairement. 

Tout  n'est  cependant  pas  mauvais  dans  ce  traité;  un  quart 
environ  renferme  des  notions  exactes  ,  claires  et  bien  énoncées.  U 
appartient  en  entier  à  M.  Péclet.  Je  ne  prétends  pas  qu'on  ne 
puisse  emprunter  aux  auteurs  qui  nous  ont  précédés,  mais  il  ne 
suffit  pas  de  prendre  à  droite  et  à  gauche  ,  et  de  disposer  dans  un 
ordre  différent  ;  il  faut  dans  un  livre  de  principes  ,  ordre  ,  sim- 
plicité, clarté  ,  el  quand  on  veut  traiter  â  peu  près  le  même  sujet 
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iju'un  aulre  auteur,  il  faut,  en  lui  prenant  son  Lien,  tuer  ion 
houime. 

Ce  volume  ne  renferme  que  les  principes  élémentaires  de  VArt 
de  chauffer.  L'auteur  se  propose  de  le  faire  suivre  de  plusieurs 
autres  volumes  qui  traiteront  spécialement  de  chacun  des  modes 
de  chauffage.  Le  plan  est  vaste,  et  l'ouvrage  serait  d'une  grande 
utilité.  Nous  engageons  M.  lia  m  on  à  s'en  occuper.  Cependant  nous 
lui  conseillerons  de  se  contenter  de  réunir  les  différens  appareils 
connus;  d'en  donner  des  dessins  exacts  et  corrects  ,  et  ici  nous  de- 
vons reconnaître  que  les  planches  de  son  premier  volume  sont 
bien  exécutées.  Qu'il  ajoute  à  la  description  de  ces  différens  appa- 
reils, les  diverses  expériences  qui  ont  pu  être  faites  sur  ces  divers 
appareils ,  et  qui  méritent  d'être  connues  5  il  n'aura  fait  qu'une 
compilation  ,  il  est  vrai ,  et  cependant  il  aura  rendu  un  trés-grand 
service ,  et  fait  un  ouvrage  très-utile.  Ces  genres  de  recueils  pré- 
cèdent toujours  la  théorie;  quand  les  faits  sont  bien  connus  ,  il 
arrive  toujours  un  homme  qui  les  lie,  les  ramène  à  des  principes 
simples,  et  fonde  la  théorie;  faire  les  deux  choses  à  la  fois,  c'est  ce 
qui  s'est  vu  bien  rarement ,  et  nous  doutons  que  M.  Hamon  puisse 
y  réussir. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  engager  les  jeunes  gens  qui 
se  destinent  à  l'architecture,  à  s'occuper  beaucoup  plus  que  ne 
l'ont  fait  leurs  devanciers,  de  l'étude  de  la  géométrie,  de  la  méca- 
nique et  de  la  physique.  Ces  sciences  sont  indispensables  à  toute 
personne  qui  veut  être  autre  chose  qu'un  manœuvre  ou  un  bar- 
bouilleur de  papier.  Quand  au  bon  goût,  ils  joindront  une  instruc- 
tion solide  ,  ils  verront  leur  considération  s'augmenter ,  et  le  public 
paiera  moins  cher  des  édifices  construits  plus  solidement,  et  sur- 
tout avec  plus  d'économie  et  de  convenance. 

Alexandre  Meissas, 

ancien  élève  de  l'école  polytechnique  p  professeur 
fie  mathématiques  au  collège  d'Henri  IV. 
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TRAITÉ  ÉLÉMENTAIRE  DE  PHYSIQUE  5 
PAR  E.  PÉCLET ,  maître  de  oowpérrstes  db  physique  a  l'école 

F  H  fkFAR  ATOIRE  OR   PARIS,   PROFESSEUR  DE  PHYSIQUE  A  L'ECOLE  CES- 
TEALR  DES  ARTS  ET  MANUFACTURES  (l). 

■     -ny.c-  1 

Lorsqu'une  science  est  arrivée  à  sa  perfection  ,  ses  élément 
peuvent  être  mis  sous  une  forme  déterminée  qui  est  la  meilleure 
île  toutes  ,  uiais  a  laquelle  on  ne  parvient  qu'après  un  grand 
nombre  d'essais.  Comme  la  physique  est  encore  loin  de  ce  terme  , 
qui  serait  sa  dernière  limite  >  il  faut  continuer  les  essais  avec  per- 
sévérance ,  non-seulement  pour  les  traités  compléta  destinés  à  pré- 
senter l'ensemble  des  connaissantes  acquise*  ,  mais  pour  la  com- 
position plus  difficile  des  ouvrages  destinés  à  ouvrir  la  carrière  et 
à  guider  avec  sûreté  les  étudians.  Quoique  nous  ayons  déjà  plusieurs 
traités  de  physique,  celui  de  JV1.  Péclet  sera  bien  reçu  et  mérite  le 
succès  qu'il  ne  peut  manquer  d'obtenir  :  le  point  de  vue  particulier 
Sous  lequel  la  science  y  est  présentée  la  disposera  plus  favorable- 
ment pour  certaines  intelligences,  et  favorisera  plus  spécialement 
certaines  applications.  C'est  À  faire  connaître  ce  point  de  vue  que 
nous  allons  noua  attacher,  parce  qu'il  caractérise  chacune  des 
compositions  analogues ,  et  donne  la  mesure  exacte  des  services 
que  chacune  a  rendus ,  de  la  reconnaissance  à  laquelle  chaque 
auteur  a  des  droits.  Ordinairement  chaque  auteur  a  soin  de  rédiger, 
sous  la  forme  d'introduction  ,  l'analyse  de  son  outrage  telle  qu'il 
l'a  conçue ,  avant  de  mettre  la  main  à  l'œuvre.  M.  Péclet  ne  s'est 
point  écarté  de  cet  usage;  et  quoique  son  introduction  tienne  fort 
peu  de  place  ,  elle  donne  une  idée  complète  et  très-juste  de  ce 
Nouveau  traité  élémentaire  de  physique.  Ce  ne  serait  qu'au  dé- 
triment de  nos  lecteurs  que  nous  essaierions  de  substituer  une 


(0  Paris,  18Î0.  Malher  et  Comp*.  —  2  vol.  in-8°  seconde  édition;  prix, 
18  IV.,  et  a3  fr.  par  la  poste. 


Digitized  by  Google 


,  PAR  E.  PECLET.  4^9 

autre  analyse  de  son  livre,  à  celle  qu'il  a  si  bien  faite.  Nous  la  trans- 
crirons donc  en  entier  ,  et  nous  noos  bornerons  à  quelques  remar- 
ques, lorsque  l'occasion  s'en  présentera. 

INTRODUCTION. 

Tous  les  faits  qui ,  soumis  à  nos  calculs  et  A  nos  observations  , 
sont  devenus  le  domaine  de  la  science  ,  peuvent  se  diviser  en  deux 
grandes  séries. 

Dans  la  première  ,  tous  sont  des  conséquences  rigoureuses  d'on 
petit  nombre  de  faits  primitifs ,  dont  l'existence  nécessaire  est 
d'abord  sentie  par  tous  les  esprits  :  tels  sont  ceux  qui  composent 
les  sciences  exactes,  les  mathématiques.  Ainsi  toutes  les  propriétés 
4es  nombres,  des  lignes  ,  des  surfaces  et  des  corps  dérivent  d'un 
petit  nombre  d'axiômes  ,  tel  que  :  le  tout  est  plus  grsnd  que  la 
partie  ;  la  ligne  droite  est  le  plus  court  chemin  d'an  point  à  un 
autre.  Dans  la  seconde  série  ,  au  contraire ,  tons  les  faits  particu- 
liers sont  des  conséquences  d'un  certsin  nombre  de  faits  primitifs 
dont  l'existence  ne  nous  paraît  point  nécessaire  ;  tels  sont  tous 
ceux  qui  constituent  les  sciences  d'observation. 

En  mathématiques ,  les  faits  primitifs  étant  connus ,  le  but  qu'on 
se  propose  est  d'en  déduire  tous  les  autres  par  des  conséquences 
rigoureuses. 

Dsns  les  sciences  naturelles,  au  contraire  ,  les  faits  du  second 
ordre  sont  les  premiers  a  s'offrir  à  nos  recherches;  et  le  but  qu'on 
se  propose  est  d'en  d  couvrir  les  lois  et  de  remonter  aux  faits  pri- 
mitifs d'où  ils  dérivent. 

Mais  ces  deux  branches  de  nos  études  sont  tellement  liées  entre 
elles,  et  les  points  de  connexion  sont  si  multipliés,  que  la  con- 
naissance de  la  première  est  souvent  indispensable  pour  bien  com- 
prendre et  déterminer  les  objets  qui  forment  la  seconde  :  nous  au- 
rons souvent  occasion,  dans  le  cours  de  cet  ouvrage  ,  de  prouver 
cette  vérité.  Nous  pouvons  mime  ajouter,  que  les  mathématiques, 
ne  «'exerçant  que  sur  des  propriétés  abstraites ,  ne  sauraient  être 
léellement  utiles  que  par  leur  application  aux  se i mires  naturelles. 

Le  système  des  lois  qui  régissent  la  nature  ,  la  longue  série  d» 
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phénomènes  qu'elle  nous  présente,  les  propriétés  particulières  des 
corps,  leurs  actions  réciproques,  leur  classification ,  ne  constituent 
réellement  qu'une  seule  et  même  science.  Mais  la  vie  de  l'homme 
étant  trop  courte  pour  suffire  à  cette  immense  investigation  ,  il  a 
fallu  diviser  pour  en  faciliter  l'étude  ,  et  de  là  sont  nées  les  diffé- 
rentes branches  de  nos  connaissances  désignées  sous  les  noms  <!e 
sique  ,  de  chimie  et  ^histoire  naturelle. 
La  physique  a  pour  objet  l'étude  des  propriétés  générales  des 
corps  que  nous  pouvons  voir,  toucher  ,  peser,  et  qoe  nous  nom-- 
merons  corps  pondérables  ;  et  celles  de  plusieurs  fluides  qui  parais- 
sent dépourvus  de  pesanteur,  et  dont  la  matérialité  n'est  encore 
qu'une  hypothèse  probable  :  nous  les  désignerons  sous  le  nom  de 
fluides  impondérables  (i). 

La  chimie  a  pour  objet  l'étude  des  propriétés  particulières  des 
corps  pondérables  et  de  leurs  actions  réciproques. 

Enfin  l*histoire  naturelle  classe  d'une  manière  méthodique 
tous  les  corps  répandus  dans  la  nature;  elle  les  divise,  i°  en  corps 
inorganiques,  dont  l'étude  constitue  la  minéralogie;  2°  en  corps 
organisés  comprenant  les  végétaux  Ci  les  animaux  qui  sont  du  do- 
maine de  la  botanique  et  de  la  zoologie. 

Ces  différentes  sciences  ne  sont  point  arrivées  d'un  pas  uniforme 
à  leur  état  actuel.  Long-temps  leurs  progrès  ont  été  retardés  par 
des  obstacles  ,  dont  le  plus  puissant  a  été  la  fausse  dîrection  des 
études. 

En  physique,  l'homme  trop  impatient  de  connaître,  trop  confiant 


(i)  Il  semble  que  le  moi  impondérable  dit  trop.  Quelques-uns  des  fluides 
dont  il  s'agit  seront  peut-être  soumis  un  jour  à  nos  instriimens  de  mesure  : 
ainsi ,  par  exemple,  lorsque  Monge  lit  la  célèbre  expérience  de  la  compo- 
sition de  l'eau  ,  par  des  procédés  qui  sont  un  modèle  de  précision ,  et  avec 
tant  d'adresse  et  de  si  bons  instrumens  (  sa  balance,  capable  de  peser 
plusieurs  livres,  trébuchait  à  1/60  de  grain),  il  trouva  que  le  poids  du 
produit  de  la  combustion  de  l'hydrogène  par  Poxigène  était  beaucoup  trop 
au-dessous  de  celui  des  gaz  consommas ,  pour  que  la  différence  provînt 
uniquement  de  quelques  incorrections  île  mesures  et  de  manipulations, 
et,  pendant  plusieurs  jonrs,  il  ne  pouvait  s'abstenir  de  s'écrier  de  temps 
en  temps  :  Et  le  feu  pèserait! 
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dans  us  propres  forces,  chercha  long-temps  moins  à  étudier  1a 
nature  qu'a  la  deviner;  aussi  le  fruit  de  ses  travaux  n'a  élé  ,  pen- 
dant plusieurs  siècles ,  qu'une  suite  de  systèmes  plus  ou  moins 
bizarres  y  dont  il  ne  reste  aujourd'hui  que  le  souvenir. 

On  s'aperçut  a  la  fin,  que  ,  pour  connaître  les  phénomènes  de  la 
nature  ,  il  fallait  les  observer  avec  soin  ,  et  ne  rien  déduire  des 
observations  au-delà  de  ce  qu'elles  indiquaient  rigoureusement; 
que  l'imagination  de  l'homme  était  un  guide  trompeur,  et  que' 
l'explication  de  la  plupart  des  faits  naturels  ne  pouvait  être  que  le 
fruit  des  travaux  de  plusieurs  générations.  C'est  depuis  lors  sale- 
ment que  les  sciences  physiques  ont  marché  d'un  pas  assuré,  et 
qu'elles  ont  fait  des  progrès  rapides. 

Nous  avons  dit ,  plus  haut  ,  que  dans  les  sciences  naturelles  le 
but  qu'on  se  proposait  était  de  connaître  avec  précision  les  phéno- 
mènes et  leurs  lois,  pour  découvrir  ensuite  les  faits  primitifs  d'our 
Us  dérivent. 

Le  premier  de  ces  deux  objets,  c'est-à-dire  la  délerminatioir 
des  lois  des  phénomènes  ,  ne  peut  être  rempli  qu'au  moyen  d'un 
grand  nombre  d'observations  faites  avec  }a  précision  la  plus  grande. 
Quelquefois  la  loi  est  simple  ,  évidente  et  facile  à  reconnaître  ? 
telle  est  par  exemple  celle  de  l'ascension  de  liquides  dans  les  tubes 
capillaires.  A  la  seule  inspection  des  hauteurs  observées  et  des  dia- 
mètres des  tubes  correspondans,  on  voit  que  les  hauteurs  sont  en 
raison  inverse  des  diamètres.  Mais,  plus  souvent,  les  lois  sont 
compliquées,  et  ce  n'est  que  par  une  suite  de  tÂtoirnenrens  qu'oir 
parvient  a  les  découvrir  (i)  :  telle  est ,  par  exemple  ,  la  troisième 
loi  de  Képler  relative  à  la  durée  des  révolutions  des  planètes  , 
comparée  aux  grands  axes  de  leurs  orbites  ;  loi  dont  la  découverte/ 
a  coûté  à  ce  grand  astronome  dix- sept  ans  de  travaux. 


(1)  Les  lois  de  la  nature  sont  essentiellement  simple»,  niais  celles  do* 
phénomènes  ne  le  sont  point,  parce  qu'elles  renferment  l'expresMou 
de  la  loi  propre  de  chacune  des  causes  qui  contribuent  à  l'effet  dont  il 
s'agit.  Lorsque  ces  expressions  se  combinent  par  voie  i\e  multiplication, 
celle  de  l'effet  peut  se  réduire  à  un  seul  terme,  et  les  tâtonnemens  peuvent 
la  faire  découvrir;  niais,  hors  ce  cas,  l'expression  des  phénomènes  où  sa. 
loi  est  esentiellement  complexe  *,  les  tentatives  pour  la.  réduire  à  un  seul 
terme  ne  serviraient  qu'a  s'éloigner  de  plus  en  plus  de  la  vérité. 
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On  ne  doit  jamais  perdre  de  vue  ,  dans  ses  recherches  ,  que  l'im- 
perfection de  nos  organes  et  de  nos  instruniens  ne  nous  permet  pas" 
de  faire  des  observations  d'une  exactitude  absolue  5  par  conséquent 
elles  ne  satisfont  jamais  rigoureusement  aux  lois  qui  les  régissent  : 
on  doit  alors  exiger  seulement  que  les  différences  soient  plus  pe- 
tites que  les  erreurs  probables  des  instruniens.  11  faut  aussi  que  la 
aérie  des  observations  soit  très-étendue  ;  car  on  risquerait  Sans  cela 
d'obtenir*  non  une  loi  générale,  mais  une  loi  qui  ne  serait  appli- 
cable que  dans  la  période  observée  :  telle  est  celle  de  Newton  sur 
le  refroidissement  ,  qui  n'est  exacte  que  pouf  de  petites  différences 
de  températures. 

Les  lois  des  phénomènes  étant  trouvées,  on  doit  chercher  à 
s'élever  au-delà  j  quelquefois  elles  conduisent  nécessairement  à  la 
connaissance  de  la  cause  générale  :  telles  sont  les  trois  lois  de 
Képler,  d'où,  sans  aucune  supposition  ,  Newton  a  déduit  l'attrac- 
tion qui  régit  le  système  du  monde.  Mais,  le  plus  souvent,  les  rap- 
ports découverts  entre  les  phénomènes  ne  sont  pas  assex  nombreux 
ou  ne  sont  pas  de  nature  à  ce  qu'on  puisse  en  déduire  la  cause  qui 
les  produit  ;  alors  il  faut  deviner ,  vérifier  ensuite  ;  il  faut  créer 
des  hypothèses ,  et  celle  là  seule  ,  dont  les  lois  observées  sont  des 
conséquences  nécessaires,  sera  probable  :  elle  le  sera  d'autant  plus 
qu'il  y  aura  moins  d'hypothèses  possibles  ,  et  que  les  phénomènes 
seront  plus  nombreux  et  plus  compliqués  (1). 

On  voit  ,  d'après  cela  ,  combien  les  recherches  physiques  sont 
pénibles  et  difficiles ,  combien  elles  exigent  d'exactitude  et  de  sa- 
gacité ;  mais  aussi  ,  en  suivant  cette  méthode ,  on  arrivera  infail- 
liblement à  des  lois  qui  représenteront  exactement  les  phénomènes 
et  à  la  supposition  la  plus  probable  sur  leur  cause. 

(1)  La  complication  des  phénomènes  ne  rend  point  plus  probable  l'hypo- 
thèse qui  peut  les  renfermer  :  c'est  par  l'analyse  exacre  et  complète  de  te» 
phénomènes  que  l'on  peut  être  mis  sur  la  voie  pour  arriver  à  la  connaissance 
de  leur  loi,  dont  l'hypothèse  tient  lieu,  jusqu'à  ce  que  la  découverte  la 
remplace.  Un  phénomène  n'est  compliqué  que  parce  qu'il  est  le  résultat 
de  l'action  simultanée  de  plusieurs  causes:  mais,  plus  le  nombre  de  ces 
causes  augmentera,  plus  il  y  aura  de  combinaisons  à  faire  pour  apercevoir 
leurs  rapports  généraux,  leur  loi  commune,  ou,  en  d'autres  termes,  !a 
théorie  des  phénomènes  qu'elles  produisent. 
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C'est  ainsi  que  ,  par  des  travaux  multipliés ,  la  physique  s'est 
élevée  au  point  où  elle  est  maintenant)  d'où  elle  ne  peut  plus  des- 
cendre. Le  temps ,  en  augmentant  le  nombre  des  observations  , 
pourra  perfectionner  plusieurs  de  nos  théories  ;  rendre  certaines 
celles  qui  ne  sont  encore  que  probables  ;  substituer  à  quelques-unes 
d'autres  plus  voisines  de  1a  vérité  $  mais  ce  qui  est  regardé  aujour- 
d'hui comme  vrai ,  ne  pourra  jamais  être  changé ,  jamais  les  lois  , 
qui  sont  l'expression  fidèle  des  observations ,  ne  pourront  être 
altérées. 

L'exposé  que  nous  venons  de  faire  peut  laisser  apercevoir  com- 
bien les  connaissances  mathématiques  sont  indispensables  au  physi- 
cien ,  et  dans  les  observations  et  dans  la  découverte  des  lois  ,  et 
surtout  lorsqu'on  veut  descendre  des  causes  à  l'explication  des  phé- 
nomènes. 

Souvent  les  faits  qoe  l'on  se  propose  d'observer  ne  peuvent  être 
isolés  l'un  de  l'autre  ;  car  les  phénomènes  apparens  sont  dûs  à 
plusieurs  causes  qui,  agissant  à  la  fois,  modifient  réciproquement 
les  effets  qui  seraient  produits  par  chacune  d'elles.  Alors  il  faut, 
des  résultats  immédiats  des  observations,  retrancher  ce  qui  est  du 
à  la  cause  qu'on  n'a  pu  écarter,  et  c'est  dans  ce  cas  que  les  con- 
sidérations mathématiques  sont  nécessaires.  Elles  le  sont  encore 
d'une  manière  plus  absolue  dans  la  détermination  des  lois;  car 
celles-ci  sont  souvent  compliquées,  elles  ne  peuvent  s'énoncer  que 
difficilement  par  le  langage  ordinaire ,  et  leur  vérification  exige 
l'emploi  des  moyens  analytiques.  Mais  c'est  principalement  lors- 
qu'on veut  déduire  les  phénomènes  de  leur  cause  que  l'analyse 
algébrique  est  obligé  de  venir  au  secours  du  raisonnement.  En 
effet ,  lorsqu'on  part  d'un  principe  quelconque  et  que ,  par  une 
série  d'inductions ,  on  est  obligé  d'arriver  à  une  certaine  consé- 
quence ,  l'esprit  humain  peut  facilement  suivre  cette  marche  lors- 
que les  points  intermédiaires  ne  sont  pas  trop  nombreux  ;  mais  il 
y  a  toujours  pour  chaque  individu  une  certaine  limite  qu'il  ne  peut 
dépasser.  Au-delà,  l'esprit,  fatigué,  perd  de  vue  le  point  de  dé- 
part et  ne  peut  continuer  sa  route.  Ainsi,  avec  le  seul  secours  d  1 
raisonnement,  il  est  difficile  de  suivre  l'intervalle  qui  sépare  deux 
faits  éloignés.  Voilà  pourquoi  l'arithmétique  et  la  géométrie  syn- 
tome  8.  ag 
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thétiqne  ont  atteint  de  bonne  heure  leur  dernière  limite.  Mais , 
avec  le  secours  de  l'analyse,  la  limite  dont  nous  venons  de  parler 
peut  facilement  être  franchie,  cette  science  donnant  le  moyen, 
avec  un  petit  nombre  de  principes  fixes  et  invariables ,  de  trouver 
les  conséquences  les  plus  éloignées  d'un  principe  quelconque,  san» 
que  Ton  soit  obligé  d'employer  tous  les  raisonnemens  intermé- 
diaires. 

Après  ces  explications  indispensables,  nous  allons  exposer  la 
marche  suivie  dans  cet  ouvrage. 

Les  différentes  parties  qui  composent  la  physique  y  ont  été 
classées  dans  l'ordre  qui  a  paru  le  plus  méthodique.  La  nécessité 
de  ne  poiut  laisser  de  lacune  dans  cette  longue  seYie  de  phénomènes , 
nous  a  souvent  contraints  d'emprunter,  à  la  mécanique  et  à  l'as- 
tronomie, des  résultats  généraux  que  nous  n'avons  point  cherché 
à  démontrer.  Partout  ailleurs  on  a  procédé  avec  le  raisonnement 
seul ,  toutes  les  fois  que  cela  a  été  possible.  Les  développement 
mathématiques  iudispensables  ont  été  rejetés  dans  des  notes. 

Voici  l'ordre  suivi  dans  la  distribution  des  matières  : 

La  physique ,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  déjà ,  se  compose  de 
l'étude  des  propriétés  générales  des  corps  pondérables  et  de  l'étude 
des  propriétés  particulières  des  fluides  impondérables;  de  là  les 
deux  grandes  divisions  de  la  physique. 

Dans  la  première,  on  examinera  d'abord  les  propriétés  néces- 
saires des  corps  pondérables ,  puis  les  forces  permanentes  qui 
agissent  sur  eux  ;  savoir  :  l'attraction  et  la  force  élastique  de  la 
cbaleur.  Et,  comme  c'est  l'action  simultanée  de  ces  deux  forces, 
sur  les  corps  qui  produit  les  différens  états  sous  lesquels  ils  se 
présentent,  nous  serons  naturellement  conduits  à  étudier  succes- 
sivement les  corps  solides,  liquides  et  gazeux. 

Dans  la  seconde  partie ,  celle  qui  traite  des  fluides  impondérables , 
on  examinera  successivement  la  chaleur,  l'électricité,  le  magné- 
tisme, le  galvanisme  et  la  lumière. 
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TABLEAU  DE  LA  DIVISION  DU  COURS. 


CORPS 
PONDÉRABLES. 


FLUIDES 
IMPONDÉRABLES 


I"  PARTIE. 

(  Etendue  

Propriétés  1  Impénétrabilité  

nécessaires,  i  Mobilité  (     *  1 

(Divisibilité  


Forces     r  (Gravitation  .  . 

'permanentes!  Attraction.  2  Pesanteur  ... 
jqni  agissent  i  f  Attr.  moléculaire  . 

sur  les  corps.  (Forces  répulsives  de  ia  chaleur. 

Propriétés   f  Solides  

générales  ^Liquides  

des  corps.  /Gazeux  


CH.  II. 


ch.  tti. 

CH.  IV. 
CH.  V. 


!!•  PARTIE. 


J Chaleur 
Electricité 
Magnétisme. 
Galvanisme 


ch.  i«r 

CH.  II. 
CH.  III. 


(  Lumière 


CH.  tv. 

CH.  T. 


RAPPORT 

SUR  LE  PROJET  D'UNE  NOUVELLE  CONSTRUCTION 

DES  PONTS  EN  FER , 

PRÉSENTÉ  A  L'ACADÉMIE  DE9  SCIENCES  LE  4  JANVIER  l83o,  PAR 
M.  DELAPORTE.  (  COMMISSAIRES  y  MM.  DE  PRONY  ET  NAVIER.  ) 


Dans  le  mémoire  présenté  à  l'Académie,  et  auquel  est  joint  on» 
planche  destinée  à  l'explication  du  projet  qu'il  a  conçu  ,  l'auteur 
fait  en  premier  lien  plusieurs  observations  sur  les  divers  genres  de 
construction  qui  sont  employés  aujourd'hui  pour  l'établissement 
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des  ponts.  Il  regrette  la  substitution  des  ponts  avec  arches  en 
fer  aux  ponts  en  pierre ,  sur  lesquels  ils  n'ont  d'autre  avantage 
que  celui  de  l'économie.  11  remarque  que  les  ponts  suspendus  ont 
des  avantages  d'économie  encore  plus  marqués;  mais  il  blâme 
dans  ces  derniers  ponls  l'usage  des  chaînes  de  retenue  dirigées 
obliquement  vers  la  terrei  II  croit  préférable  de  faire  monter  les 
chaînes  de  retenue  verticalement,  en  les  appliquant  contre  la  lace 
extérieure  d'un  pilier  en  maçonnerie.  Cette  disposition  a  été  déjà 
employée  dans  plusieurs  ouvrages  de  cette  espèce. 

En  suivant  les  principes  d'économie  que  l'auteur  croit  généra- 
lement adoptés  aujourd'hui  ,  il  a  conçu  un  projet  auquel  il  attri- 
bue les  avantages  suivans  :  i°  une  grande  diminution  dans  la  dé- 
pense \  %°  la  facilité  de  franchir  de  grandes  rivières,  sans  autre 
appui  que  les  deux  culées  ;  3°  la  forme  en  arc,  agréable  à  la  vue, 
et  l'uniformité  d'appareil  ;  4°  1&  liberté  de  la  navigation ,  au  moyen 
de  la  hauteur  donnée  à  la  voûte,  sans  qu'il  soit  nécessaire  d'ex- 
hausser les  abords  ;  5°  la  suppression  des  supports  que  l'on  em- 
ploie pour  soutenir  les  chaînes  de  suspension  ;  6°  la  suppression 
des  chaînes  de  retenue  ;  70  la  suppression  de  toute  action  par  la- 
quelle les  culées  seraient  poussées  ou  tirées  du  côté  du  fleuve  5 
8°  la  facilité  de  faire  toutes  les  réparations  partielles. 

Ce  projet  consiste  à  faire  porter  le  plancher  ou  la  voie  du  pont 
par  plusieurs  fermes  ,  ou  systèmes  de  pièces  placées  dans  des  plans 
verticaux,  dont  chacune  est  formée  i°  d'une  série  de  voussoirs 
en  fer  fondu  juxtaposés  ;  20  d'une  chaîne  portée  par  cea  vonssoirs, 
placée  en  dessous  de  Tare  qu'ils  décrivent ,  et  parallèlement  à  cet 
arc.  L'auteur  propose  de  prendre  pour  la  hauteur  des  voussoirs  le 
i/5o#  de  l'ouverture  de  l'arche;  il  leur  donne  la  forme  d'un  cadre 
rectangulaire,  sans  pièces  en  croix  ou  traverses  intermédiaires.  La 
courbe  d'intrados  de  la  voûte  aurait  la  figure  d'un  arc  de  cercle , 
dont  la  flèche  serait  le  1/1 4*  de  l'ouverture  environ. 

Le  principe  de  cette  construction  n'est  point  nouveau  :  c'est 
celui  de  divers  appareils  que  les  constructeurs  désignent  sous  le 
nom  de  poutres  armées  ,  et  dont  la  composition  a  pour  objet 
d'augmenter  la  solidité  d'une  pièce  destinée  à  supporter  un  far- 
deau ,  ou  de  donner  à  un  système  composé  de  plusieurs  pièces  ,  la 
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même  solidité  que  si  elles  n'en  formaient  qu'une  seule.  Les  disposi- 
tions que  l'on  adopte  à  cet  effet  sont  toujours  fondées  sur  ce  que  , 
dans  une  pièce  posée  sur  deux  appuis  et  fléchissant  sous  la  charge 
qu'elle  supporte  ,  les  parties  supérieures  sont  comprimées  ,  et  les 
parties  inférieures  sont  étendues.  On  peut  donc  donner  à  un  sys- 
tème de  charpente  la  même  solidité  que  si  Je  tout  ne  formait 
qu'un  seul  corps ,  en  composant  la  partie  supérieure  de  pièces 
juxtaposées,  propres  a  résister  à  la  compression  ;  et  la  partie  in- 
férieure d'un  seul  ou  de  plusieurs  tirans ,  assemblés  les  uns  aux 
autres ,  et  dont  la  réunion  présente  une  chaîne  propre  à  résister 
à  la  tension. 

Dans  la  plupart  des  appareils  de  ce  genre ,  par  exemple  dans 
les  poutres  en  fer  employées  dans  les  planchers,  ou  dans  les 
fermes  des  combles  des  toitures  ,  et  de  quelques  grands  ponts  en 
charpente  ,  la  partie  inférieure  du  système,  formant  tirant,  est 
dirigée  en  ligne  droite  entre  les  points  d'appui.  Mais,  dans  le 
projet  présenté  par  M.  Delaporte  pour  un  pont  de  cent  toises  ou 
iç5  mètres  d'ouverture ,  la  chaîne  faisant  fonction  de  tirant  est 
juxtaposée  aux  voussoirs  qui  forment  la  partie  supérieure  du  sys- 
tème ,  et  sont  destinés  à  résister  à  la  compression.  Cette  disposi- 
tion est  plus  convenable  pour  un  pont,  parce  qu'elle  rend  la  cons- 
truction plus  simple  ,  et  laisse  l'espace  libre  sous  la  voûte;  mais 
elle  ne  change  point  la  nature  du  système. 

Pour  apprécier  d'ailleurs  ce  système  sous  le  point  de  vue  de 
l'économie  qu'il  peut  présenter ,  il  suffit  de  faire  les  remarques 
suivantes. 

Supposons  que  l'on  supprime  la  chaîne  placée  au-dessous  des 
voussoirs.  L'ensemble  de  ces  voussoirs  deviendra  une  vdûte  ordi- 
naire ,  comme  dans  la  plupart  des  ponts  en  fer;  les  parties  de 
cette  voûte  devront  présenter  la  force  nécessaire  pour  résister  à 
Ja  compression  longitudinale  qui  résultera  de  son  propre  poids  et 
des  charges  étrangères  qu'on  lui  fera  supporter  ;  et  les  culées  de- 
vront être  capables  de  résister  ù  sa  poussée  horizontale. 

L'auteur  ne  voulant  point  que  les  culées  soient  exposées  h 
aucune  action  horizontale  ,  emploie  à  cet  effet  la  chaîne  qui 
forme  la  partie  inférieure  de  son  système.  Celte  chaîne  pourra  ef- 
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fectivement  remplir  cet  objet  :  mais  cela  suppose  qu'elle  suit 
tendue  avec  une  force  égale  à  la  poussée  horizontale  de  la  voûte 
qui  forme  la  partie  supérieure  du  système.  Or  ,  il  est  aisé  de  re- 
connaître que  la  valeur  de  cette  poussôe  horizontale  est  précisé- 
ment la  même  que  celle  de  la  tension  qui  s'établirait  dans  les 
chaînes  d'un  pont  suspendu  qui  serait  chargé  du  même  poids  ,  en 
supposant  que  la  courbe  des  chaînes  eût  lu  même  amplitude  que 
celle  de  la  voûte. 

On  peut  voir  d'après  cela  i°  que  les  voussoirs  destinés  à  ré- 
sister à  la  compression  doivent  ici  avoir  la  même  force  qu'ils 
auraient  dans  los  ponts  ordinaires,  la  charge,  l'ouverture  et  la 
flèche  de  la  courbe  d'intrados  demeurant  les  mêmes  ;  a°  que  les 
chaînes  destinées  à  résister  à  la  tension  doivent  aussi  avoir  la 
même  force  qu'elles  auraient  dans  un  pont  suspendu  ,  où  la 
charge  serait  aussi  la  même ,  et  où  l'arc  décrit  par  ces  chaînes 
aurait  les  mêmes  proportions  que  Parc  de  la  voûte  du  pont  pro- 
posé. Ainsi  l'auteur,  pour  supprimer  toute  action  horizontale 
contre  les  culées  ,  est  obligé  d'employer  à  la  fois  ,  et  en  quelque 
aorte  de  superposer  ,  deux  systèmes ,  dont  chacun  suffirait  seul  , 
a'il  donnait  à  ses  culées  la  résistance  convenable.  Il  faut  remar- 
quer de  plus  que,  si  ses  chaînes  étaient  employées  à  former  un 
pont  suspendu  ,  elles  ne  seraient  exposées  qu'à  une  tension  rela- 
tive à  leur  propre  poids  ,  et  au  poids  du  plancher  du  pont  ;  tandis 
que,  dans  la  construction  projetée,  la  tension  des  chaînes  est 
augmentée  par  i'elfet  du  poids  du  système  de  voussoirs  formant 
voûte. 

/  On  ne  doit  pas  espérer  d'ailleurs,  qu'au  moyen  de  la  disposi- 
tion proposée,  toute  action  horizontale  sur  les  culées  soit  entière- 
ment supprimée.  En  effet  ,  lorsque  l'action  de  la  pesanteur  com- 
mencerait à  s'exercer  sur  la  construction  mise  en  place,  l'élasti- 
cité des  parties  donnerait  nécessairement  lieu  à  un  abaissement, 
et  par  suite  à  un  écartenient  des  extrémités.  Or,  comme  le  frotte- 
ment sur  les  points  d'appui  s'opposerait  à  cet  écartement ,  il  en 
résulterait  nécessairement  une  action  horizontale  a  laquelle  les 
culées  devraient  résister. 

La  construction  proposée  par  M.  Delaporte  doit  encore  elrr 
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considérée  sons  un  point  de  vue  important ,  celui  de  U  stabilité 
du  système.  Dans  un  pont  suspendu  chaque  ferme  ,  et  la  construc- 
tion entière ,  sont  toujours  dans  un  état  d'équilibre  stable  ;  et 
c'est  principalement  jar  cette  raison  que  les  ponts  de  ce  genre 
peuvent  convenir  a  de  trés-grandes  ouvertures.  Mais  il  n'en  se- 
rait pas  de  m£nie  ici}  et  la  tension  de  la  chaîne  employée  par 
l'auteur  ne  serait  pas  capable,  comme  il  paraît  le  croire,  de  main- 
tenir les  fermes  dans  leur  plan  vertical.  Il  serait  indispensable  do 
consolider  le  pont,  de  manière  à  prévenir  tout  déplacement  dans 
le  sens  horizontal  ,  par  drs  moyens  analogues  à  ceux  que  l'on 
emploie  dans  les  constructions  ordinaires. 

La  construction  dont  il  s'agit,  telle  qu'elle  est  représentée  dans 
le  dessin  joint  au  mémoire,  pourrait  encore  donner  lieu  à  quel- 
ques objections,  dans  le  détail  desquelles  nous  n'entrerons  point. 
Nous  avons  cherché  seulement  à  considérer  cette  construction 
dans  son  principe  ,  et  à  l'apprécier  d'une  manière  générale.  Nous 
résumons  le  résultat  de  cet  examen  dans  les  propositions  suivantes  : 

1*  Le  pont  proposé  est  conçu  sur  le  principeconnu  des  systèmes 
de  charpente  dans  lesquels  on  combine  ensemble  des  pièces  ré- 
sistant à  la  compression  et  d'autres  résistant  à  la  tension  ; 

a*  Les  parties  du  pont  n'étant  point  dans  un  état  d'équilibre, 
stable,  ce  genre  de  construction  ne  convient  pas  mieux  à  de  très- 
grandes  ouvertures  que  celui  des  ponts  en  fer  formant  voûte  qui 
ont  été  exécutés  jusqu'à  présent; 

3e  En  cherchant  à  supprimer  toute  action  de  répulsion  ou  de 
traction  sur  les  culées ,  on  est  obligé  d'employer  pour  les  arches 
un  mode  de  construction  beaucoup  plus  coûteux  que  celui  des 
ponts  dont  on  vient  de  parler,  ou  des  ponts  suspendus;  et  l'excès 
de  dépense  qui  en  résulte  ne  peut  être  compensé,  à  beaucoup 
près  ,  dans  la  plupart  des  cas  qui  pourront  se  présenter,  par  l'éco- 
nomie que  l'on  ferait  sur  la  construction  des  culées. 

Nous  pensons  en  conséquence  que  le  système  de  construction 
proposé  pour  les  ponts  par  M.  Delaporte ,  ne  doit  pas  être  pré- 
féré, sous  le  rapport  de  la  solidité  et  de  l'économie ,  aux  système*, 
qui  sont  aujourd'hui  en  usage. 
Çajt  à  Tari»  ,  le  -  juin  iflto. 

NAvitn.    Baron  De  l'uosy. 
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LÉGENDE 

DES  FIGURES  DU  PONT  DE  FER  SUSPENDU  PAR  DES  CHAINES. 

Figure  ir* 

a  Fente  de»  deux  abords  do  pont ,  1/16. 
b  Les  deux  culées  en  maçonnerie. 
e  40  Voussoirs  moyens  ,  d'appareil  uniforme, 
d  io  Voussoirs  des  deux  rives  formant  un  arc  de  cercle  en» 
dessous. 

0  Points  d'appui  des  râteaux  sur  les  fermes. 
f  Lignes  ponctuées  indiquant  le  plancher  du  pont. 
g  Chaînes  doubles  qui  assemblent  la  partie  inférieure  des  fermes, 
h  Ligne  des  hautes  marées, 
£  Ligne  des  basses  marées* 
/  Gardes-corps  aux  entrées  du  pont. 

Figure  ae 

a  Fermes  de  fonte  de  fer,  en  voussoirs  d'une  seule  pièce. 

b  Lies  deux  chaînes  de  fer  nerveux  au-dessous  de  chaque  ferme/, 

c  Boulon  à  vis,  commun  aux  deux  chaînes. 

d  Appendices  des  deux  chaînons  moyens. 

e  Jumelles  d'assemblage  des  chaînes  b  et  de  la  ferme  a. 

f  Boulons  à  vis ,  joignant  les  jumelles  e  aux  appendices  d. 

g  Boulons  à  vis ,  joignant  les  jumelles  e  à  la  ferme  a. 

h  Brides  lâches  d'assemblage  des  quatre  fermes  de  chaque  côté. 

Figure  3e 

a  Poutres  en  fonte  de  fer  ,  la  partie  horizontale  longue  de 
3o  pieds. 

b  Retour  d'équerre  plus  ou  moins  long,  qui  unit  la  poutre  a 
au  râteau  c ,  d'une  seule  pièce. 

c  Râteau  servant  à  assembler  les  fermes  d. 

d  Les  quatre  fermes  assemblées  au  râteau  par  leur  partie  su* 
périeure. 

f  Écroux  engagés  entre  les  dents  du  râteau. 
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m  Vis,  dont  la  partie  supérieure  ,  cachée  dan»  l'épaisseur  dn  râ- 
teau ,  est  carrée,  et  se  tourne  avec  une  clef;  et  dont  la  partie  in- 
férieure à  filets  s'assemble  avec  réeroo  /,  et  presse  chacune  des 
fermes  avec  nne  égale  force. 

A  Espaces  entre  les  fermes ,  celui  do  milieu  est  pins  grand , 
pour  changer  au  besoin  les  boulons  des  chaînes  des  deux  fermée 
moyennes  ,  et  ceux  de  leurs  assemblages. 

SYSTÈME  HYDB.AU  LI-ÉCONOMIQU E 
DE  LA.  VILLE  D'ÉD IN  BTJRGH . 


C'est  en  1681  que  fut  établi  le  premier  tuyau  aqueduc  pour 
approvisionner  du  dehors  la  ville  d'Ëdinburgh,  et  c'est  des  hau- 
teurs de  Comiston  ,  à  la  distance  de  3  1/2  milles ,  dans  la  direc- 
tion du  sud-ouest,  qu'elle  reçut  sa  première  eau  de  source*  Le 
tuyau  en  plomb,  de  3  pouces  de  diamètre^  aboutit  au  réservoir 
de  Castle-HiU ,  le  point  le  plus  élevé  de  la  ville  et  le  plus  com- 
mode pour  le  versement  et  la  distribution  des  eaux. 

L'insuffisance  de  ce  premier  établissement  fit  ajouter,  en  172a, 
un  second  tuyau  de  4  1/2  pouces.  Le  rapide  accroissement  que 
prenait  la  nouvelle  ville  réclama,  en  1787,  un  troisième  tuyau; 
on  le  fit  en  fonte  de  fer,  et  on  lui  donna  5  pouces  de  diamètre. 
Ces  divers  tuyaux  fournissaient  de  8  à  900  pintes  d'Ecosse,  on 
près  de  7  muids  par  minute  ;  mais  cette  quantité  étant  souvent  de 
beaucoup  réduite  par  une  longue  continuité  de  vent  d'est  et  de 
sécheresse ,  au  printemps  et  en  été  ;  on  établit ,  en  1790 ,  un 
nouveau  tuyau  en  fonte  de  7  pouces  de  diamètre  qui  recueillit  les 
eaux  de  source ,  jusqu'à  la  distance  de  3  milles  au  sud  de  la  pre- 
mière. Le  réservoir  de  Comiston,  qui  communique  par  les  tuyaux 
intermédiaires  avec  celui  de  Castle-Hill ,  est  élevé  de  44  pied» 
au-dessus  du  niveau  de  ce  dernier  ;  et  il  y  verse ,  quand  il  est 
plein  ,210  pintes  d'Ecosse,  par  minute  ,  ou  840  pintes  anglaises. 
Notre  litre  —  «,761  pintes;  1  pinte  =  o,568  litres  (c'est 
le  8«  du  gallon). 


Cigitized  by  Google 


> 


44*  SYSTÈME  HYDRAULI -ÉCONOMIQUE 

L'insuffisance  toujours  croissante  de  l'approvisionnement  ayant 
excité  de  vives  plaintes,  et  fait  sentir  plus  fortement  que  jamais, 
la  nécessité  de  pourvoir  aux  besoins  actuels  et  surtout  à  ceux  da 
l'avenir,  l'administration  municipale  eut  recours  au  seul  moyen 
qui  puisse  ,  en  tous  pays  ,  suppléer  à  l'insuffisance  des  siens  :  elle 
fit  un  appel  à  l'intérêt  et  an  patriotisme  des  habitans ,  aux  lu- 
mières de  la  science  9  aux  connaissances  pratiques  des  hommes  de 
l'art  :  une  commission  choisie  parmi  les  citoyens  les  plus  influens 
et  les  plus  éclairés,  une  autre  formée  de  professeurs  de  chimie,  de 
minéralogie  ,  de  physique  et  des  plus  habiles  ingénieurs ,  parmi 
lesquels  on  distinguait  MM.  Telford  ,  Rennie  ,  Jardine  ,  Steven- 
son ,  etc. ,  etc. ,  se  concertèrent  avec  les  administrateurs  de  la 
ville  :  le  professeur  Flaifair  et  M.  Jardine  furent  chargés  de  re- 
connaître les  diverses  sources,  à  plus  ou  moins  de  distance  de  la 
ville,  dont  il  serait  possible  de  tirer  parti  ,  et  de  constater  U 
quantité  d'eau  qu'elles  pourraient  fournir.  Le  docteur  Hope, 
professeur  de  chimie  ,  se  chargea  d'analyser  les  eaux  de  chacune 
de  ces  sources  ;  un  excellent  rapport  ,  qui  fut  rédigé  et  présenté 
par  M.  Telford  en  i8i3,  eut  pour  résultat  la  formation  de  la 
compagnie  des  eaux,  qui  chargea  M.  Jardine  de  rédiger  les 
plans  et  devis  des  travaux  nécessaires,  et  d'en  suivre  l'exécution* 

Cet  accord  vsi  puissant  de  l'autorité,  de  l'esprit  et  de  l'intérêt 
public  ,  de  la  science  et  de  l'expérience  ,  en  assurant ,  pour  l'a- 
venir le  plus  éJoigné  ,  un  des  plus  importans  des  services  com- 
munaux ,  offrit  aux  administrateurs  et  aux  hommes  de  l'art  un 
monument  dont  l'exécution  mérite  de  servir  de  modèle. 

La  compagnie  des  eaux  fut  légalement  constituée  en  1819  :  son 
Capital  est  de  liv.  i35,ooo  ;  et  l'intérêt  qu'elle  peut  en  retirer  est 
limité  à  6  1/2  pour  cent,  ou  liv.  8,775  par  an.  Elle  ne  peut  exiger, 
comme  taxe  d'approvisionnement  d'eau  ,  au-delà  de  4  pour  cent 
du  loyer  effectif  des  maisons  d'habitation.  Cette  taxe  a  produit, 
dès  les  première  années  ,  une  somme  de  liv.  11,000;  elle  est  au- 
jourd'hui de  1 3,oeo  liv.  ;  et  vu  la  rapide  progression  des  nou- 
velles constructions,  le  produit  ne  tardera  pas  à  s'élever  à  1.  i5,ooo, 
et  comme  le  dividende  ne  peut  excéder  liv.  8,775  ou  6  1/2  pour 
cent  du  capital  primitif,  la  compagnie  fait  espérer  que  la  taie 
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sera  sous  peu  réduire  4e  4  à  3  ,  même  à  2  1/2  pour. cent  <hi  loyer  : 
avantage  dont  le  public  sera  redevable  à  la  menace  delà  redoutable 
concurrence  d'une  compagnie  nouvelle  ,  qui,  avec  un  capital  de 
\.  i32,ooo,  s'engage  à  tenir  l'approvisionnement  constamment  au- 
dessus  des  besoins. 

•  Les  travaux  exécutés,  jusqu'à  ce  jour ,  parla  compagnie  ac- 
tuelle, ont  coûté  liv.  175,832,  représentant  à  5  pour  cent  nn  in- 
térêt de  8,791  liv.  ,  excédant  de  liv.  16  celui  qu'elle  est  autorisée 
à  retirer  de  son  capital  :  nous  allons  lâcher  de  donner  ,  d'après 
nos  propres  observations,  une  idée,  malheureusement  fort  incom- 
plète, de  l'ensemble  et  du  détail  de  ces  travaux ,  qui ,  au  mérite 
de  grandes  difficultés  vaincues ,  joignent  celui  d'une  hardiesse  de 
conception  et  d'une  perfection  d'exécution  ,  qui  ont  obtenu  \e 
suffrage  de  tous  les  hommes  de  l'art  et  des  voyageurs  éclairés  qui 
l*s  ont  visités. 

■ 

On  ne  citera  aucune  grande  ville  en  Europe ,  dit  le  professeur 
Leslie  ,  qui  ait  à  sa  disposition  une  plus  abondante  provision  d'ex- 
cellente eau  j  à  l'exception  peut-être  du  petit  nombre  de  celles, 
qui  reçoivent  leur  eau  par  de  grands  aqueducs  en  maçonnerie  et  & 
cirl  ouvert. 

L'ancien  approvisionnement  individuel,  avant  les  prodigieux 
travaux  récemment  exécutés,  n'excédait  pas  3  1/2  gallons  par 
jour.  Les  ingénieurs  écossais  calculent  qu'une  ville  quelconque  ne 
peut  être  considérée  comme  complètement  approvisionnée  ,  qu'au- 
tant qu'on  assure  à  chaque  famille  de  six  personnes  un  muids  d'eau 
de  54  gallons  par  jour  ,  ce  qui  donne  9  gallons  par  tète  ;  le  gallon 
impérial  =  4)^4^44794  litres. 

La  population  d'Edinburgh,  en  y  comprenant  Leilh,  où  est  son 
port  ,  et  la  paroisse  de  Cuthbert ,  était  en  1821  ,  sur  une  éten- 
due de  16  milles  carrés,  de  i38,235  individus  :  elle  est  aujour- 
d'hui de  i53,ooo;  dont  23, 000  de  la  population  rurale  sont 
approvisionnés  par  des  puits ,  cours  d'eau  et  sources  particulières: 
sur  les  i3o,ooo  restant,  40,000  des  habitans  de  la  vieille  ville  et 
des  quartiers  du  midi  se  procurent  sans  frais,  aux  fontaines  pu- 
bliques, l'eau  nécessaire  à  leurs  besoins,  et  les  établissement  de 
charité  reçoivent  leur  part  des  embranchemeus  de  tuyaux  j  dont 
les  a  gratifiés  la  compagnie  des  eauT, 
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La  plus  grande  partie  de  l'approvisionnement  provient  d'une 
source  nommée  Crawley,  située  au  midi  de  la  chaîne  des  montagnes 
Fentland  ;  son  élévation  est  de  564  pieds  au-dessus  du  niveau  da 
la  mer  :  elle  est  a  63/4  milles  en  ligne  directe  du  château  d'Edin- 
burgh,  mais  à  8  j/a  milles,  en  suivant  les  sinuosités  de  la  conduite 
d'eau.  Cette  source  fournissait  originairement  environ  900  pintes 
d'Ecosse  par  minute:  quantité  égale  à  5-4  pieds  cubes  d'eau;  mais 
après  qu'on  eut  dégagé  toutes  ses  ramifications  et  réuni  leur  pro- 
duit en  un  seul  cours  d'eau,  on  parvint  i  se  procurer  un  supplé- 
ment portant  le  produit  total  à  ia-6  pieds  cubes  par  minute  ;  cet 
approvisionnement  est  invariablement  le  même  dans  les  diverses 
saisons  de  l'année  il  vient  de  résister  à  l'épreuve  d  une  sécheresse 
de  près  de  trois  mois  dans  le  mémorable  été  de  18a  5. 

C'est  en  août  18*4  ?  qu'on  a  joui  pour  la  première  fois  a  Edin- 
burgh  du  produit  complet  de  la  source  de  Crawley  :  sa  proportion 
moyenne  s'élève  à  i35o  gallons  par  minute,  ce  qui  fournirait  neuf 
gallons  par  tète  pour  une  population  de  21 1,000  babitans  ,  ou  i5 
gallons  par  jour  et  par  tête  pour  i3o,ooo. 

Cette  source  précieuse  jsillit  dans  une  vallée  dont  le  fond  sa 
compose  d'un  immense  lit  de  sable  et  de  gravier,  ayant  4°  pieds 
de  profondeur  ,  sur  «ne  longueur  de  plus  d'un  mille.  C'est  à  tra- 
vers le  massif  de  ce  filtre  naturel,  de  proportions  si  gigsntesques, 
que  la  source  se  fraie  une  route  ;  elle  en  sort  aussi  pure  que  l'eau 
de  roche  la  plus  claire  et  la  plus  limpide.  Le  degré  de  sa  tempé- 
rature ,  comme  la  proportion  de  son  afHuence,  sont  uniformément 
les  mêmes ,  pendant  toute  l'année  ;  cette  eau  est  recueillie  dans 
un  raste  réservoir  très-solide ,  nommé  la  maison  d'eau,  water- 
koase.  On  verra  plus  bas  que  ce  n'est  pas  le  seul  tribut  qu'il  re- 
çoit. Ce  réservoir  est  construit  entièrement  én  pierres  de  taille  ;  il 
est  recouvert  d'une  immense  voûte,  revêtue  extérieurement  en 
fortes  dalles  qui  la  rendent  à  l'épreuve  des  eaux  pluviales.  Ce  ré- 
servoir, d'une  admirable  construction  ,  est  élevée  de  23o  pieds 
au-dessus  de  celui  de  Castle-Hill ,  qui  distribue  les  eaux  dans  la 
ville  \  il  reçoit  un  autre  cours  d'eau  différent  de  celui  de  la  source 
de  Crawley  ;  c'est  un  produit  de  moyens  purement  artificiels  ,  et 
il  ne  fallait  pas  moins  pour  l'obtenir  que  le  jugement  et  l'habileté 
de  l'ingénieur  M.  Jardine. 
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Le  ruisseau  qui  coule  le  long  de  la  vallée  de  gravier  fournît , 
comme  nous  l'avons  dit ,  une  eau  constamment  assez  pure  dana 
l'acception  chimique  du  terme ,  quoiqu'elle  tienne  en  dissolution 
plus  ou  moins  de  particules  terreuses  et  hétérogènes,  par  l'effet 
de  la  décomposition  mécanique  du  sol  ;  M.  Jardine  ayant  supposé, 
avec  raison,  que  les  revers  et  le  fond  de  la  vallée  de  gravier  de- 
vaient contenir  beaucoup  d*eau ,  imagina  ,  dans  une  saison  de 
sécheresse,  d'ouvrir  une  longue  tranchée,  dans  une  direction  pa- 
rallèle au  cours  du  ruisseau;  cette  tranchée,  ouverte  dans  le  mas- 
sif de  sable  et  de  gravier ,  avait  depuis  îa  jusqu'à  ao  pieda  do 
profondeur  et  pénétrait  jusqu'au  lit  inférieur  de  consistance  solide. 
On  établit  sur  ce  fond,  dans  toute  sa  longueur ,  une  sorte  d'aque- 
duc voûté,  en  pierres  sèches,  dont  la  forme  est  figurée  sur  la 
planche  ci-jointe  ;  il  fut  ensuite  rechargé  à  comble  du  sable  et  du 
gravier  extraits  de  la  tranchée.  An  point  où  il  communique  avec 
le  réservoir,  cet  aqueduc,  destiné  à  l'alimenter,  tant  des  eaux  de 
la  source  Crawley  que  du  supplément  obtenu  par  les  ouvertures  de 
la  tranchée  principale  et  des  tranchées  latérales,  est  disposé  de 
manière  à  ne  verser  dans  le  réservoir  que  la  quantité  d'eau  néces- 
saire aux  besoins  de  la  ville.  Voici  le  motif  de  cette  disposition. 

On  conçoit  que  toute  la  masse  d'eau  de  la  source  Crawley  , 
contenue  et  réunie  par  la  digue  dont  il  sera  fait  mention  ci-après  y 
dort  nécessairement  filtrer  à  travers  le  massif  du  gravier  et  péné- 
trer dans  l'aqueduc  qu'il  recouvre.  Des  moulina  et  des  usines 
étaient  établis  le  long  de  ce  coups  d'eau  ,  au  moment  ou  la  com- 
pagnie s'en  empara;  ils  se  seraient  donc  trouvés  privés  d'eau, dans 
les  saisons  surtout  où  elle  leur  aurait  été  le  plus  nécessaire. 

L'acte  du  parlement  (qui  n'incorpora  la  compagnie,  suivant  son 
usage  ,  que  sous  la  réserve  des  droits  d'autrui  )  ,  lui  imposa  l'obli- 
gation d'assurer  un  équivalent  aux  propriétaires  de  ces  usines. 
Voici  le  moyen  qu'employa  l'ingénieur  pour  remplir  cet  important 
objet  : 

Avant  d'arriver  au  massif  de  gravier  sablonneux ,  le  cours  d'eau 
de  la  source  Crawley  coule  le  long  d'un  vallon  assez  large  et  très- 
profond  ,  formé  par  le  rapprochement  des  hauteurs  voisines  :  il  en 
sort  par  l'issue  d'une  gorge  étroite ,  probablement  pratiquée  autre- 
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fois  par  lui-même  pour  la  formation  d'un  lac.  M.  Jardine  conçut 
Hdée hardie  de  fermer  cette  gorge  par  une  immense  digue,  dont 
la  formation  rencontra  tant  de  difficultés  qu'il  fut  bien  long-temps 
douteux  qu'on  pût  parvenir  à  les  surmonter. 

11  fallut  commencer  par  déblayer  près  de  5o  pieds  de  profondeur 
d'un  terrain  d'alluvion.  Ce  ne  fut  qu'après  deux  ans  d'un  travail 
continu  qu'on  trouva  enfin  le  terrain  de  fondation;  et  il  fallut  trois 
ans  de  plus  pour  arriver  au  faîte  de  la  digue  qui  s'élève  de  120 
pieds  au-dessus  de  la  fondation.  La  largeur,  d'une  colline  à  l'autre, 
est  d'environ  3oo  pieds.  Le  noyau  de  cette  digue  est  formé  d'un 
lit  de  terre  glaise  fortement  corroyée  ,  et  de  l'épaisseur  de  5o  à  60 
pieds  dans  toute  sa  hauteur  perpendiculaire  de  la  fondation  jusqu'au 
faîte.  Sa  base  horizontale  a  45o  pieds  de  profondeur.  Comme  cetle 
gorge  a  la  forme  d'un  cône  renversé,  la  digue  qui  la  remplit  y  a 
pris  celle  dVdii  énorme  coin ,  que  la  pression  de  la  masse  d'eau  ne 
peut  que  consolider  de  plus  en  plus.  Cette  masse  d'eau  forme  un  lac 
de  3/4  de  mille  de  longueur,  et  de  60  pieds  de  profondeur.  La 
digue  est  traversée  en  partie  par  un  aqueduc  solidement  construit 
en  pierres,  pour  la  communication  du  lac  avec  le  réservoir  ,  des- 
tiné à  approvisionner  la  ville  et  les  usines.  Il  est  à  remarquer  que 
cet  aqueduc  en  pierres  ne  traverse  pas  la  totalité  du  massif  de  la 
digue  :  dans  les  parties  où  le  lit  de  terre  glaise  n'offre  pas  un  point 
d'appui  assez  solide,  on  a  continué  la  communication  par  le  moyen 
d'un  tuyau  en  fonte  d'environ  3o  pouces  de  diamètre. 

Celte  énorme  retenue  d'eau  ,  à  laquelle  les  babitans  du  pays  ont 
donné  le  nom  ,  très-justement  approprié  ,  de  Compensation - 
Réservoir  (1)  ,  est  formé  ,  comme  nous  l'avons  dit ,  de  la  réunion 
de  la  totalité  des  eaux  de  la  source  Crawley  (  que  la  compagnie  a 
achetée  avec  tout  le  vallon  qu'elle  parcourt)  et  des  eaux  adventices 
tirées  par  les  profondes  coupures  dans  le  lit  de  sable  et  de  gravier  : 
l'excédant  de  cette  source  Crawley,  qui  devient  un  torrent  dans 

(1)  Ces  sortes  d'appropriatioKVjont  fort  communes  en  ce  pars.  Une  an- 
cienne courtisanne,  qui  s'est  enrichie  à  tenir  une  maison  de  débauche, 
vient  t\c  taire  bâtir  dansïc  voisinage  d'Édiiibitrgh  une  suite  de  belles  mai- 
sons :  le  peuple  lui  a  appliqué  le  nom  de  Prostitution  row  ;  il  est  fort 
douteux  qu'elles  trouvent  des  locataires. 
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Jet  Misons  pluvieuses  ,  est  ainsi  sagement  économisé  ,  au  lieu  de 
s'écouler  en  pure  perte,  quand  même  il  ne  causait  pas  de  dommages  : 
les  usines  manquaient  souvent  d'eau  et  la  compagnie  en  aurait  eu 
très-peu  elle-même  pendant  les  chaleurs  de  l'été  :  elle  peut  aujour- 
d'hui ,  en  toute  saison  ,  tenir  assez  d'eau  dans  le  lit  du  ruisseau 
Crawley  ,  pour  alimenter  constamment  son  réservoir,  par  le  moyen 
de  l'aqueduc,  du  volume  dîeau  nécessaire;  et  y  laisser  cependant 
pour  les  usines  un  courant  d'eau  plus  que  suffisant  et  certainement 
plus  considérable  et  plus  uniforme  qu'il  ne  l'était  avant  la  confec- 
tion des  travaux. 

Nous  croyons  devoir  faire  connaître,  en  passant,  aux  natura- 
listes un  fait  fort  curieux  qui  peut  donner  lieu  â  plus  d'une  utile 
application  :  les  plus  grosses  truites  que  I  on  péchait  autrefois  dans 
les  eaux  de  la  vallée  de  Glencorse,  excédaient  rarement  le  poids 
d'une  demi- livre  :  il  n'y  a  pas  deux  ans  que  la  digue  est  terminée  9 
et  on  a  remarqué  avec  surprise  que ,  pendant  ce  court  espace  de 
temps  ,  le  poids  de  ces  truites  s'est  élevé  jusqu'à  sept  livres. 

"Nous  venons  de  donner  une  idéedu  terre-plein  et  du  réservoir  de 
Glen corse  (  voy.  la  planche  iusérée  dans  le  n°  23  de  ce  re- 
cueil )  :  à  ce  réservoir  est  ajustée  la  ligne  de  tuyaux  en  fer  de  fonte 
qui  conduit  l'eau  aux  réservoirs  de  la  ville  sur  une  longueur  de  8  1/2 
milles.  Leur  diamètre  varie  de  20  à  i5  pouces  ,  et  l'on  a  constaté 
qu'ils  pouvaient  y  conduire  au-delà  de  îtfôo  grands  gallons  (aie 
gallons)  d'eau  par  minute.  Le  célèbre  architecte  Rennie  conseilla 
de  leur  donner  ce  diamètre,  dans  le  cas  possible  où  l'insuffisance 
de  Crawley  obligerait  de  faire  venir  un  jour  à  Edinburgh  les  sources 
de  Black-Bevelaw  et  de  Liston-Shiels. 

Tout  le  terrain,  que  parcourt  cette  ligne  de  tuyaux,  va  en  pente 
depuis  le  point  de  départ  jusqu'au  niveau  de  Princes-Street ,  où 
elle  se  termine  en  plusieurs  embranchemeus ,  qui  se  ramifient  dans 
toutes  les  rues  de  la  ville;  la  pente  des  dillérentes  divisions  de 
tuyaux  n'est  pas  uniformément  la  même  sur  toute  cette  ligne;  sur 
les  premiers  j8,3oo  pieds,  la  descente  est  de  un  pied  sur  281  ;  et 
sur  les  27,900  restant  jusqu'à  Princes-Street ,  la  pente  est  de  un 
pied  sur  98.  Le  diamètre  intérieur  des  tuyaux  varie  suivant  le  de- 
gré de  déclivilé  du  terrain  :  dans  les  deux  premiers  milles  ,  où 
elle  est  très-peu  marquée  ,  ce  diamètre  est  de  20  pouces;  il  se  ré- 
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duit  ensuite  à  18,  et  à  partir  de  Stracton  ,  où  la  pente  commence 
à  devenir  plu»  forte,  le  diamètre  n'est  plu»  que  de  i5  pouces,  et 
continue  ainsi  jusqu'à  Bdinburgh.  Le  mouvement  de  progression 
de  Peau  dans  les  tuyaux  est  d'environ  1  1/2  mille  à  l'heure  ;  chaque 
partie  de  tuyau  est  de  9  à  10  pieds  de  long;  le  métal  a  six  lignes 
d'épaisseur  :  les  tuyaux  s'enchâssent  l'un  dans  l'autre  de  la  profon- 
deur d'environ  3  pouces  (  voy.  la  planche  ci-jointe  ). 

On  ajoute  unanneau  de  fer  à  l'entour  de  la  jointure,  où  on  l'as- 
sujettit fortement  avec  un  écrou,et  ou  il  laisse  un  creux  circulaire; 
on  verse  ensuite  le  plomb  fondu  qui  remplit  toute  la  cavité  ;  mais 
apr  s  avoir  pris  la  précaution  de  la  garnir  intérieurement  de  vieux 
cordage,  pour  empêcher  le  plomb  de  pénétrer  dans  l'intérieur  des 
tuyaux  :  le  métal  refroidi  est  ensuite  enfoncé  dans  le  joint  à  grands 
coups  de  marteau  ;  le  tout  est  recouvert  d'une  couche  de  terre 
glaise  ;  on  peut  ajuster  ainsi  3o  de  ces  bouts  de  tuyaux  en  un  jour  : 
des  soupapes  sont  placées  de  distance  en  distance  le  loug  des 
tuyaux  ,  pour  donner  issue  A  l'air  ,  qui  s'accumule  à  la  partie  su- 
périeure. 

Chaque  bout  de  tuyau  est  éprouvé  séparément  au  sortir  du  tnoifîe, 
par  le  moyen  d'une  pompe  foulante  et  d'une  pression  égale  à  une 
colonne  d'eau  de  800  à  1 ,000  pieds  d'élévation.  Tout  ce  qui  ne  ré- 
siste pas  à  l'épreuve ,  ou  se  trouve  le  moins  du  monde  défectueux , 
est  mis  au  rebut  :  et  on  en  a  rejeté  jusqu'à  ia  sur  3o.  Il  est  à  re- 
marquer que  le  tuyau  qui  a  quelque  défaut ,  crève  sans  faire  ex- 
plosion et  se  brise  en  éclats  \  le  tuyau  étant  presqu'entièremcnt 
purgé  d'air ,  et  l'eau  très-peu  compressible.  11  suffit  que  la  force 
du  tuyau  soit  dans  la  proportion  de  son  calibre  intérieur:  un  tube 
d'un  pouce  et  de  l'épaisseur  d'une  ligne  résiste  à  la  pression  d'eau 
que  comporte  un  tube  d'un  pied  ayant  un  pouce  d'épaisseur. 

M.  Jardine  a  fait ,  à  propos  de  ces  épreuves  ,  une  observation 
qu'il  importe  de  faire  connaître.  Il  ne  faut  pas  s'en  rapporter  ,  dit 
cet  ingénieur  ,  aux  essais  qu'on  a  pu  faire  de  ces  tuyaux  dans  les 
fonderies  anglaises  5  du  moins  il  est  prudent  de  les  renouveler  ici 
avant  de  les  mettre  en  place.  L'expérience  a  prouvé  que  le  cahot 
de  la  voiture  ,  sans  précisément  occasionner  de  fente ,  ou  autre  so- 
lution remarquable  de  continuité  ,  agit  cependant  sensiblement  sur 
les  parties  les  plus  défectueuses  du  métal ,  au  point  que  souvent  il 
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h 'est  plus  possible  d'en  faire  usage.  Les  portions  du  métal  renfer-* 
niant  des  bulles  ou  des  scories  ,  qui  avaient  résisté  à  l'épreuve  en 
Angleterre,  y  ont  cédé  en  Ecosse;  ce  qu'on  ne  peut  attribuer  qu'à 
l'action  du  mouvement  4e  la  voiture ,  pendant  le  transport. 

La  ligne  du  principal  tuyau  ,  partant  du  réservoir  de  Glencorse 
et  des  loyaux  de  calibres  inférieurs  qui  s'y  rattachent ,  se  partage 
aux  approches  de  la  ville  en  deux  branches  dans  la  forme  figurée 
sur  la  planche  ci-joiote.  L'une  de  ces  deux  branches  se  dirige  vers 
le  réservoir  de  Henot' s- Hospital^  l'autre  sur  celui  de  Castle-Hill; 
le  premier  approvisionne  les  quartiers  situés  au  midi  de  la  ville , 
l'autre  fournit  de  l'eau  au  reste  de  la  vieille  ville}  une  forte  partie  de 
son  approvisionnement  est  dirigée  vers  Princes-Street  5  et  de  ce 
point,  sans  l'aide  d'aucun  autre  r/servoir  ,  divers  embranchemens 
distribuent  Peau  dans  la  nouvelle  ville;  des  tuyaux  de  service  la 
conduisent  dans  le  rez-de-chaussée  et  les  divers  étages  des  maisons. 

Pour  faire  arriver  les  tuyaux  aux  deux  réservoirs  de  Heriol's- 
îlospital  et  de  Caslle-Hill  ,  on  a  eu  de  nouvelles  difficultés  à  vaincre 
et  d'immenses  travaux  à  exécuter.  Quand  on  a  pu  établir  la  ligne 
des  tuyaux  à  îa  ou  i5  pieds  au-dessous  de  la  surface  du  sol  ,  on 
s'est  contenté  de  les  recharger  de  la  terre  déblayée  ;  mais  quand  on 
a  dû  les  placer  à  une  plus  grande  profondeur  (  A  3o  pieds  par  exem- 
ple )  ,  on  n  cru  devoir  les  renfermer  dans  une  espèce  de  galerie  m 
pierre,  telle  que  celle  figurée  sur  la  planche,  afin  qu'on  pût  y 
avoir  accès  sans  faire  des  fouilles  considérables.  Une  galerie  de 
cette  espèce,  de  36o  toises  de  longueur  ,  commence  près  de  Grten- 
law,  ensuivant  la  direction  de  l'est. 

Une  autre  galerie  souterraine  ,  construite  en  pierres  ,  de  6  pieds 
de  hauteur  ,  sur  3  1/4  et  4  de  largeur  ,  a  pour  objet  de  maintenir, 
autant  que  possible ,  le  niveau  de  la  ligne  des  tuyaux  ;  dans  les  prai- 
ries ,  dites  de  l'Hôpital ,  il  a  fallu  ouvrir  une  tranchée  profonde  de 
60  pieds;  et  on  a  dû,  pour  la  même  raison ,  établir  une  autre  ga- 
lerie souterraine  en  pierres  sur  le  flanc  de  Castle-Hill  :  elle  a  deux 
cent  quatre-vingt-dix  toises  de  longueur  ,  6  pieds  de  hauteur  ,  et 
3  pieds  à  3  pieds  1/2  de  largeur;  et  elle  est  placée  immédiatement 
au-dessus  du  terre-plein  de  •communication  qu'on  appelle  The 
Mount  :  la  dépense  de  cette  construction  a  été  de  5  liv.  st.  par 
Tome  8.  29 
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toise;  celle  de  la  ligne  de  tuyaux,  sur  un  développement  de  8  1/2 
milles  ,  s'est  élevée  à  Hv.  40,000.  La  dépense  totale,  en  y  com- 
prenant les  réservoirs  ,  avait  été  estimée  à  liv.  100,000;  elle  a  ex- 
cédé liv.  145,000. 

Le  réservoir  de  Ifcriot's-Ifospital  contient  un  cylindre  de  3o 
â  32  pouces  de  diamètre  ,  et  de  10  pieds  2  pouces  de  profondeur, 
il  est ,  je  croii  ,  doublé  en  plomb.  Un  tuyau  de  i5  pouces  de  dia- 
mètre y  verse  Peau  de  la  source  Crawley  ,  par  une  ouverture  qui 
s'élève  perpendiculairement  du  fond  de  là  galerie  souterraine  ,  et 
se  trouve  h  270  pieds  au-dessous  du  réservoir  des  collines  Pentland. 
La  pression  est  si  forte,  que  les  i5  ou  16  plaques  circulaires  dont 
on  charge  la  soupape  ,  sont  continuellement  soulevées  par  le  mou- 
vement de  Peau.  Ces  plaques  sont  en  fer  de  fonte  ,  et  pèsent  chacune 
un  quintal;  il  n'en  faut  pas  moins  de  20  pour  assujettir  entièrement 
la  soupape.  La  citerne  du  réservoir  de  Castle-Hill ,  plus  ancien- 
nement établie  ,  est  longue  de  43  pieds  ,  large  de  28 ,  et  à  7  pieds 
5  pouces  de  profondeur. 

Il  est  à  regretter  que  les  nombreuses  et  importantes  occupationa 
de  M.  Jardine  ne  lui  aient  pas  permis,  jusqu'à  ce  jour,  de  mettre 
sous  les  yeux  du  public  et  des  hommes  de  l'art ,  les  plans  et  devis 
de  ces  grands  travaux  ,  et  de  donner  le  détail  d'une  multitude  de 
moyens  ingénieux  et  d'admirables  applications  qui  ont  eu  pour  objet 
d'en  faciliter  ou  d'en  perfectionner  l'exécution. 

M.  Robert  Stevenson  vient  de  publier  un  beau  modèle  en  ce 
genre  ,  dans  son  magnifique  ouvrage  sur  la*  construction  du  fanal 
de  Bell-Rock.  Les  hommes  de  sa  profession  y  ont  trouvé  d'autant 
plus  à  admirer  et  même  à  apprendre  ,  qu'ils  ont  été  plus  capables 
d'en  apprécier  et  d'en  égaler  le  mérite. 

»  — - 

BcUnburgh  ,  \  1  octobre  i8a5. 

En  terminant ,  il  y  a  environ  3  mois  ,  ce  que  je  ne  puis  appeler 
qu'un  premier  aperçu  des  travaux  d'art,  exécutés  depuis  5  ans, 
par  M.  Jardine  ,  sous  l'inspection  d'abord  de  M.  Rennie ,  et  en- 
suite de  M.  Telford  ,  pour  assurer  l'approvisionnement  d'eau  dt 
la  ville  d'Edinburgh  ,  j'ai  exprimé  le  regret  que  les  nombre  uses  ou- 
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cupatîons  de  cet  iogénieur  ne  loi  eussent  pas  permis  ,  jusqu'à  ce 
jour,  de  publier  les  plans,  devis  et  procédés  d'exécution  de  cette 
grande  entreprise ,  à  laquelle  nulle  autre ,  peut-être ,  n'est  compara- 
ble ,  si  Ton  considère  l'étendue  du  développement  de  la  conduite 
d'eau  et  la  constante  abondance  d'un  approvisionnement,  qui  suit, 
dans  son  progrès ,  le  mouvement  toujours 'croissant  de  la  popu- 
lation. • 

Cette  publication  m'aurait  donné  ,  au  besoin  ,  les  moyens  de  rec- 
tifier et  de  garantir  des  détails  de  calculs  et  de  proportions  ,  qui 
doivent  être  établis  avec  autant  d'exactitude  que  de  précision.  Une 
circonstance  favorable  m'a  permis  de  réviser  et  contrôler  mon  tra- 
vail ,  pour  ainsi  dire  ,  avec  le  concours  de  l'ingénieur  lui-même  , 
qui  a  dernièrement  accompagné  un  homme  de  lettres  distingué  dans 
la  visite  de  ces  travaux  hydrauliques ,  que  leur  importance  signala 
à  l'attention  des  étrangers  et  surtout  des  hommes  de  l'art.  C'est 
d'après  les  notes  prises  sur  les  lieux  par  un  tiers ,  et  celles  données 
depuis  par  l'ingénieur ,  et  qui  m'ont  été  communiquées  ,  que  j'ai 
pu  vérifier,  rectifier  et  compléter  mon  premier  rapport.  Ces  notes, 
sanctionnées  par  une  aussi  respectable  autorité ,  ont  servi  de  bases 
à  une  notice  historique  et  raisonnée  qui  ne  tardera  pas  à  être  pu- 
bliée en  anglais. 

Je  vais  reprendre  chacune  des  trois  divisions  principales,  les- 
quelles se  rapportent ,  i°  à  la  source  Crawley,  et  à  l'édifice  des- 
tiné à  recevoir  ses  eaux  ,  que  l'on  nomme  la  tête  des  eaux  (  Tlie 
Fountain-head  ou  Water-house  )$2°  au  réservoir  de  compensation 
établi  près  du  cours  d'eau  Glencorse  :  il  est  destiné  à  recueillir  les 
eaux  sauvages  et  celles  des  sources  voisines  ,  qui ,  dans  les  temps 
de  sécheresse ,  servent  à  alimenter  les  usines, en  remplacement  des 
eaux  de  la  source  Crawley  ,  dont  elles  se  trouvent  privées  $  3°  à 
la  conduite  d'eau  qui  consiste  en  un  principal  tuyau  et  forme  la 
ligne  de  communication  entre  la  tête  des  eaux  et  Edinburgh. 

Le  premier  objet  qui  se  présente  sur  la  gauche  ,  à  la  distance  dt» 
5o  à  60  mètres  de  la  grande  route  ,  enr  entrant  dans  la  vallée  de 
Glencorse ,  est  la  maison  d'eau  ,  construite  en  murs  pleins  sans  ou- 
vertures, et  en  fortes  pierres  de  taille  5  sa  couverture  est  en  dalles, 
La  source  Crawley  en  est  distante ,  à  l'ouest ,  d'environ  200  mètres. 
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Erle  sorl  d'uubanc  Je  gravier,  par  diverses  ouvertures  à  quelqvet 
mètres  seu'.eiiienll'une  de  l'autre.  La  quantité  d'eau  qui  en  sort  ex- 
cède 60  pieds  cubes  par  minute.  Comme  sa  température  de  5  à  6  de- 
grés  de  Réaumur  est  comparativement  froide,  et  corn  me  rémission 
ne  diminue  pas  sensiblement,  pendant  les  grandes  sécheresses  de 
l'été,  on  peut  en  conclure  que  cette  eau  vient  d'une  grande  profondeur 
en  terre.  On  peut  la  considérer  comnfte  très-pure,  puisqu'il  résulta 
de  l'analyse  du  docteur  Hope  ,  qu'elle  ne  contient  que  5  i/a  grains 
de  substances  étrangères  dans  un  gallon  ,  —  4)^4^4^794  litres ,  on 
dans  la  proportion  de  1  sur  io,oo5  ;  ces  substances  consistent  sur- 
tout en  carbonate  de  chaux  ,  avec  une  très- faible  portion  de  mû- 
ri à  le  de  soude  ,  de  sulfate  de  chaux  ,  de  sulfate  de  magnésie, 
toutes  matières  assea  innocentes  de  leur  nature. 

Mous  avons  déjà  fait  remarquerque  le  produitde  la  source  Cravr 
ley  avaitété  considérablement  augmenté  par  le  moyen  de  plusieurs 
tranchées  ouvertes  a  une  certaine  profondeur  ,  tant  sur  la  crête  su- 
périeure qui  domine  la  source  ,  qu'au-dessous  de  son  niveau.  Le 
succès  de  cette  première  opération  a  déterminé  l'ingénieur  à  ouvrir, 
parallèlement  ,  au  cours  d'eau  de  Glencorse  ,  et  sur  un  dévelop- 
pement d'environ  un  mille  jusqu'au  milieu  de  la  vallée,  une  large 
tranchée  couverte  à  la  profondeur  de  3  à  i3  mètres  au-dessous  de 
la  surface  du  terrain.  Le  fond  est  pavé  en  dalles,  et  les  côtés  revêtus 
en  pierres  sans  ciment  ,  pour  qu'elles  puissent  laisser  un  passage 
libre  aux  eaux  latérales  ,  produit  des  diverses  sources  qui  traver- 
sent ,  en  tous  sens,  le  lil  profond  de  gravier  dans  lequel  est  creusée 
cette  tranchée  souterraine  destinée  à  les  recueillir.  Des  jours  recou- 
verts de  dalles  ont  été  pratiqués  de  distance  en  distance  ,  pour  faci- 
liter le  moyen  de  visiter  celte  tranchée,  d*en  renouveler  l'air,  et 
de  la  nettoyer.  Elle  se  termine  à  environ  un  mille  du  réservoir  de 
compensation. 

Ces  diverses  opérations  ont  triplé  le  produit  originellement  ob- 
tenu de  la  source  Crawley  ,  qui  seule,  avec  les  autres  sources  dé- 
gagées ,  fournit  à  l'approvisionnement  d'Edinburgh.  Ce  produit 
était  de  60  pieds  cubes  par  minute.  L'augmentation  moycnjie  a  été 
d'abord  de  180,  et  le  dernier  rapport  du  comilé  des  directeurs 
assure  ,  qu'en  1825  ,  elle  a  été  de  220  pieds  cubes  par  nai.ute 
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maigre  la  longue  sécheresse  de  cet  été.  Le  conduit  souterrain  fournit 
trois  fois  plus  dVan  que  le  Crawley  î  Peau  de  ce  dernier  est  sensi- 
blement plus  froide  que  celle  des  autres  sources. 

Nous  avons  indiqué  ci-dessus  la  construction  particulière  de  la 
maison  d'eau.  Sa  voûte  intérieure  est,  comme  tout  le  reste,  en 
pierres  de  taille.  Une  porte ,  d'assez  grandes  dimensions  ,  est  ou- 
verte dans  le  mur  de  face  ,  une  autre  dans  le  mur  opposé;  toute  la 
capacité  intérieure  ,  à  l'exception  d'une  étroite  pied-sente  tout  au 
tour,  est  occupée  par  une  citerne  en  pierre  ,  profonde  de  6  pieds , 
ayant  i5  pieds  de  largeur  ,  sur  46  de  longueur.  Du  coté  de  l'ouest , 
en  face  de  la  porte  ,  sont  deux  petites  portes  enfoncées  au-dessous 
du  niveau  du  sol.  Elles  communiquent  avec  les  deux  conduites  , 
l'une  au  nord  ,  l'autre  au  midi  ,  qui  déchargent  leurs  eaux  dans  U 
citerne.  La  première  reçoit  les  eaux  de  la  source  Crawley  ,  la 
seconde  celles  des  autres  sources.  Au  sud-ouest  de  la  maison  d'eau, 
on  remarque  une  petite  porte  en  trappe  ,  à  travers  laquelle  on  en- 
tend distinctement  le  bruit  de  la  chute  de  l'eau.  C'est  une  décharge 
par  laquelle  l'excédant  des  eaux  des  tranchées  est  reversé  dans  le 
cours  d'eau  de  Glencorse,  qui  se  jette  dans  la  rivière  d'Esk. 

Quand  les  sources  rendent  au-delà  du  besoin  ,  on  a  trouvé  le 
moyen  de  faire  écouler  le  superflu  par  une  autre  branche  de  déri- 
\ation  ,  qui  se  rattache  latéralement  à  la  conduite  du  midi  :  la  tota- 
lité des  eaux  apportées  par  celle  du  nord  ,  r/est-à-dire  celles  de  U 
source  Crawley,  est  ,  par  cette  disposition  ,  intégralement  versée 
dans  la  citerne  ;  tandis  que  celle-ci  ne  reçoit  ,  de  la  conduite  du 
midi  ,  que  le  supplément  qui  peut  lui  être  nécessaire  ,  quoique 
l'eau  de  celle-ci  ne  soit ,  sous  aucun  rapport ,  inférieure  à  l'autre. 

Kn6n  ,  à  l'est  de  la  citerne  ,  commence  la  ligne  des  tuyaux  qui 
conduit  l'eau  à  Edinburgh. 

Le  réservoir  de  compensation  est ,  de  tous  ces  travaux  hydrau- 
liques ,  le  plus  remarquable  par  l'originalité  de  la  conception  ,  et* 
par  la  force  de  tête  que  supposent  le  calcul  des  difficultés  qu'il  a 
fallu  vaincre  ,  et  la  combinaison  des  moyens  d'exécution. 

A  3/4  de  mille  de  la  maison  d'eau  ,  on  arrive  ,  en  suivant  le  Glen* 
corse  ,  au  point  où  la  valh'e  ,  resserrée  par  le  rapprochement  des 
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collines  opposées  ,  forme  une  gorge  d'environ  cent  mètres  d'ou- 
verture. 

L'ingénieur  conçut  l'idée  hardie  de  fermer  cette  gorge  ,  en  éle- 
vant en  travers  une  digue  dont  la  base  horizontale  a  45o  pieds  de 
profondeur  sur  une  élévation  de  1 20  pieds.  J'ai  mentionné  dans 
mon  précédent  rapport  que ,  pour  établir  une  pareille  masse  sur 
une  fondation  solide  ,  011  a  dû  creuser  ,  pour  trouver  un  lit  de  ro- 
che nue  ,  occupant  toute  la  largeur  de  la  gorge  5  et  qu'on  n'y  est 
parvenu  qu'après  avoir  déblayé  un  massif  de  terrain  graveleux  de 
j6  à  17  mètres  de  profondeur.  Deux  années  entières  ont  été  em- 
ployées à  cet  immense  travail ,  dont  les  difficultés  ont  dû  paraître 
insurmontables  à  qui  n'en  avait  pas  calculé  à  l'avance  l'étendue  et 
le  terme. 

Nous  devons  faire  remarquer  en  passant  un  phénomène  qui  ne 
paraîtra  pas  aux  géologues  le  premier  de  cette  espèce,  mais  qui  n'en 
oO're  pas  moins  matière  à  réflexion.  La  couche  de  rocher  complè- 
tement déblayée  s'est  trouvée  sillonnée  ,  ou  plutôt  plus  ou  moins 
profondément  creusée  en  lits,  courant  parallèlement  dans  la  direc- 
tion horizontale  delà  vallée  ,  ce  qui  ne  permet  pas  de  douter  que 
de  rapides  et  abondans  cours  d'eau  n'aient  coulé  dans  ces  encais- 
semens  formés  par  eux  ,  avant  que  cet  énorme  terre-plein  de  gra- 
vier n'eût  comblé  l'entrée  de  la  vallée. 

Pour  rendre  la  digue  complètement  imperméable  à  l'eau  ,  on  lui 
n  donné  ,  comme  je  l'ai  dit,  pour  noyau  ,  depuis  la  base  jusque  bien 
près  du  sommet  ,  un  massif  de  terre  glaise,  fortement  corroyée, 
de  60  pieds  d'épaisseur.  Ce  massif  est  appuyé  sur  les  denx  collines 
opposées  ,  et  remplit  tout  l'espace  intermédiaire.  Ses  deux  faces 
intérieure  et  extérieure  ont  été  recouvertes  d'un  double  revêtement 
en  terre  ,  qui  lui  a  donné  les  proportions  indiquées  ci-dessus. 

La  configuration  naturelle  de  l'ouverture  a  beaucoup  favorisé 
l'établissement  du  terre- plein  qui  devait  la  fermer  5  elle  a  la  forme 
d'un  entonnoir.  Le  massif  de  terre  a  dû  prendre  par  conséquent 
et  lie  d'un  cpi:i  horizontalement  posé  ,  et  présentant  sa  base  à  la 
pression  de  l'eau  ,  et  cette  pression  a  du  fixer  et  consolider  toutes 
les  parties  de  la  masse  ,  de  manière  à  lui  donner  la  consistance 
d'un  rocher. 

• 
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Le  faite  de  la  digue  et  les  bords  du  lac  ,  sur  udc  asseï  grande 
étendue  latérale  ,  sont  revêtus  de  pavés  des  dimensions  de  ceux  des 
grandes  routes. 

Le  lac  formé  par  ce  prodigieux  effort  de  l'industrie  humaine  ,  a 
3/4  de  mille  de  longueur  ,  et  couvre  une  superficie  de  5o  acres.  Sa 
profondeur  t  quand  il  est  plein  f  est  de  60  pieds  à  son  extrémité 
opposée  à  la  digue.  Celle-ci  est  traversée  en  partie  par  un  aqueduc 
elliptique  construit  en  pierres  de  taille  ,  et  exhaussé  de  quelque! 
pieds  au-dessus  du  fond  9  pour  donner  passage  à  Peau  dans  la  pro- 
portion du  besoin  ;  comme  le  noyau  de  terre  glaise  établi  au  centre 
n'aurait  pas  offert  un  fondement  solide  a  une  construction  en  ma- 
çonnerie ,  on  a  substitué  ,  en  cette  partie ,  un  tuyau  de  fonte  de 
3o  pouces  de  diamètre.  A  l'extrémité  de  ce  tuyau  sont  ajustés  deux 
autres  tuyaux  en  fonte  d'un  pied  de  diamètre  ,  l'un  et  l'autre  munis 
d'un  robinet  d'écluse  pour  débiter  l'eau  sur  le  revers  de  la  digue , 
d'où  on  la  voit  tomber  en  cascade  de  la  hauteur  de  plus  de  3 
mètres. 

Sur  le  terrain  supérieur,  â  une  hauteur  de  20  mètres  mesurée 
du  fond  du  lac  ,  on  a  creusé  un  canal  a  ciel  ouvert  pour  servir  de 
décharge  dans  les  crues  d'eau  extraordinaires  :  il  est  intérieure- 
ment revêtu  en  pierres  de  taille.  Les  hommes  de  Part  apprécieront 
le  goût  et  le  jugement  avec  lesquels  l'ingénieur  a  su  dériger  te 
canal  sur  une  étendue  de  20  mètres  pour  en  former  une  cascade 
tombant  d'un  précipice  de  24  mètres  d'élévation.  A  peu  de  dis- 
tance de  ce  canal  de  décharge  ,  mais  à  3  mètres  plus  bas  ,  est  une 
autre  conduite  subsidiaire  aussi  en  pierres  de  taille ,  avec  deux 
vannes;  celle-ci  est  destinée  à  recevoir  de  même  les  eaux  prove- 
nant des  crues  extraordinaires  ,  quand  le  canal  supérieur  se  trouve 
obstrué  par  les  glaces  ,  ou  par  quelqu'autre  obstacle.  Cette  dé- 
charge d'eau  ,  quand  elle  a  lieu  ,  forme  une  autre  cascade  ,  à  en- 
viron i5  mètres,  au  nord  de  la  première. 

La  ligne  des  tuyaux  ,  qui  conduit  l'eau  à  Edinburgh  ,  a  un  dé- 
veloppement d'environ  8  1/2  milles  de  la  maison  d'eau  ,  à  la  hau- 
teur du  château  (  castle-hill  ).  Les  divers  degrés  d'élévation  de  I» 
citerne,  d'où  part  l'aqueduc  ,  sont  aiusi  qu'il  suit  : 

Ao-dessus  de  la  mer  ,  à  Leith  (  port  d'Edinburgh  ).  564. 
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Au-dessus  de  Princes-street  ,  près  de  la  levée.  .   .  36o. 

Au-dessus  du  réservoir  de  l'hospice  Hériot.  .  .   .  270. 

Au-dessus  du  réservoir  de  Castle-Hill  23o. 

Au-dessus  du  barrage  de  Liberton,  le  point  le  plus 
b  is  où  descend  la  ligne  de  tuyaux   35o. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  le  détail  topographique  de  la  direc- 
tion qu'on  a  fait  suivre  à  l'aqueduc  ,  attendu  qu'il  ne  peut  avoir 
qu'un  intérêt  de  localité;  il  suffit  de  faire  remarquer  que  le  prin- 
cipal tuyau  s'écarte  peu  de  la  ligne  droite.  Arrivé  à  ce  qu'on  ap- 
pelle les  prairies  (  meadows  )  ,  près  de  la  ville ,  il  les  traverse 
diagonalement ,  sur  une  base  de  maçonnerie  ;  puis  se  partage  en 
trois  branches  dont  une  se  dirige  sur  les  quartiers  do  midi ,  on  la 
vieille  ville  ;  le  second  sur  le  réservoir  de  l'hospice  Hériot;  le 
troisième  sur  celui  du  château.  Ce  dernier  entre  dans  un  couloir 
voûté  ,  dont  la  forme  a  été  figurée  dans  mon  premier  rapport. 
Suivant  la  direction  du  nord-ouest ,  il  passe  à  une  profondeur  de 
25  mètres ,  sons  le  terrain  des  hospices  ^Vat son  et  Heriot ,  et 
entre  dans  un  autre  couloir,  au  point  nommé  Castle-Wynd  , 
après  avoir  traversé  un  espace  de  plus  de  600  mètres,  dans  le  roc 
vif  a  partir  des  prairies.  Ce  dernier  couloir  mérite  d'être  re- 
marqué par  les  hommes  de  l'art  5  sa  hauteur  est  de  2  mètres 
sur  environ  1  1/2  mètre  de  largeur  ,  il  est  conduit  obliquement  à 
travers  le  massif  de  rochers  sur  lequel  est  établi  le  château  d'E- 
dinburgli.  Ce  passage  souterrain  qu'il  a  fallu  ouvrir  au  tuyau 
principal,  est  de  la  longueur  de  23o  mètres.  Il  redescend  par  une 
pente  douce  vers  le  nord  ,  passe  sous  le  réservoir  même  du  châ- 
1eau  ,  à. une  profondeur  de  3j  mètres  ,  et  arrive  en  longeant  la 
levée  à  Princes-street;  il  se  |  rulonge  de  là  jusqu'à  Queen-street, 
où  il  se  termine,  ftous  avons  déjà  remarqué  que  ce  prodigieux 
travail  n'avait  coûté  que  12.S  francs  le  fathom  =~  «,829  mètres,  y 
«ompris  la  maçonnerie  de  support  pour  les  tuyaux.  Outre  l'avan- 
lage  relatif  de  la  conduite  d'eau  la  plus  droite  et  la  plus  courte, 
on  a  trouvé  qu'il  y  avait  de  l'économie  à  épargner,  par  ce  moyen, 
de  1800  à  2000  pieds  de  tuyaux  qu'il  aurait  fallu  employer  ,  pour 
i.iire  arriver  un  aqueduc  à  la  nouvelle  ville  ,  en  tournant  le  massif 
du  château. 
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On  a  remarqué  qu'an  tuyau  ,  partant  du  réservoir  de  Hériot 
,  ou  de  celui  du  châteao  ,  n'élevait  pas  Peau  au-dessus  du  niveau  de 
l'un  et  de  Pautre  de  ces  deux  réservoirs  ;  mais  qu'un  des  enrbran- 
chemens  de  l'aqueduc  principal ,  recevant  toute  la  pression  de  la 
maison  d'eau  avec  laquelle  il  a  une  communication  immédiate  , 
lait  aisément  monter  l'eau  ,  non-seulement  aux  étages  les  plus 
élevés  de  la  viJIe  ,  mais  encore  à  ceux  des  casernes  du  château  qui 
se  trouvent  être  encore  de  plus  de  3o  mètres  au-dessous  de  la 
source  Crawle  y. 

Nous  avons  cité  ,  dans  le  premier  rapport,  un  exemple  curieux 
de  la  force  de  cette  pression  directe  partant  de  la  maison  d'eau  , 
près  de  la  source  Crawley,  et  agissant  sur  le  réservoir  de  l'hospice 
Hériot  ,  où  il  ne  faut  pas  moins  ,  pour  contenir  l'irruption  de 
Peau  qui  tend  à  s'échapper  par  la  soupape  ,  qu'on  poids  de 
2,400  livres. 

Nous  avons  dit  que  le  diamètre  des  tuyaux  variait  de  20  à  i5 
pouces,  que  leur  épaisseur  de  métal  était  de  i/a  à  1/4  de  pouce  ; 
la  force  du  tuyau  devant  être  en  raison  de  la  pression  qui  s'accroît 
à  mesure  que  le  volume  d'eau  approche  davantage  de  l'extrémité 
de  l'aqueduc.  Nous  avons  expliqué  comment  on  enchâsse  et  on 
scelle  les  deux  pièces  d'un  tuyau  dont  la  longueur  totale  est  de 
5  mètres  :  l'aqueduc  entier,  depuis  le  point  de  départ  à  la  maison 
d'eau  jusqu'à  Queen-street,  ayant  parcouru  un  espace  de  9  milles, 
il  s'ensuit  qu'il  y  entre  cinq  mille  tuyaux  qui  seuls  ont  coûté  entre 
40  et'5o,ooo  livres  sterling.  C'est  à  raison  de  1 25, 000  francs  par 
mille. 

En  disposant  Paqueduc  ,  on  a  eu  grand  soin  d'éviter  les  angles 
aigus  et  les  retours  brusques  ,  qui  retardent  sensiblement  le  mou- 
vement de  Peau  et  diminuent  la  proportion  de  son  émission.  Nous 
venons  de  dire  que  le  diamètre  intérieur  des  tuyaux  qui  commence 
par  20  pouces  ,  diminue  graduellement  jusqu'à  i5  ;  plus  Paqueduc 
s'éloigne  de  son  point  de  départ ,  plus  le  mouvemeut  de  l'eau  est 
graduellement  accéléré  par  la  pression  supérieure  :  il  s'ensuit 
qu'un  tuyau  de  i5  pouces,  vers  l'extrémité  de  Paqueduc,  débi- 
tera un  aussi  gros  volume  d'eau  qu'un  tuyau  de  20  pouces  à  l'extré- 
mité supérieure.  La  décroissance  du  diamètre  est  progressive  et 
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constante  à  partir  do  grand  réservoir.  On  ne  l'élargit  plus ,  sur 
aucun  point ,  après  qu'il  a  été  réduit. 

En  supposant  que  le  principal  tuysu  débite  la  proportion 
moyenne  de  180  pieds  cubes  d'eau  par  minute  ,  il  s'en  suivra  que 
le  mouvement  progressif  du  volume  d'eau  est  d'environ  2  milles  à 
l'heure,  même  quand  ce  mouvement  est  le  plus  lent, c'est-à-dire 
quand  la  direction  dn  tnyan  est  ascendante  ,  ou  quand  il  est  en- 
gorgé. L'eau  arrive  donc  en  moins  de  quatre  heures  du  grand  ré- 
servoir à  Edinburgh. 

On  voit  par  les  états  produits  an  parlement  que  l'ensemble  de 
ces  travaux  hydrauliques  a  coûté  ,  avant  1826  ,  y  compris  l'achat 
des  terrains  ,  mais  sans  compter  les  embranchemens  inférieurs  et 
les  tuyaux  de  service  établis  dans  la  ville,  une  somme  de  i45»ooo  l. 
aterling.  On  a  commencé  les  travaux  à  la  fin  de  1819  5  on  y  a  mis 
la  dernière  main  en  novembre  1822. 

Je  terminerai  ce  rapport  supplémentaire  par  un»  observation 
qui  excitera  quelque  surprise,  et  dont  je  donnerai  l'explication, 
si  je  puis  obtenir  les  renseigne  mens  nécessaires»  La  ville  de  Glss- 
gow  est,  comme  Paris  ,  traversée  par  une  grande  et  belle  rifière 
(  la  Clyde  )  dont  l'ean  filtrée  est  très  abonne.  Rien  de  pï"s  facile 
que  d'assurer  la  consommation  des  habitans  ,  par  le  moyen  de 
machines  à  vapeur  ;  et  il  s'y  est  formé,  pour  ce  service,  deux 
compagnies  dont  la  rivalité  semble  devoir  garantir  le  minimum  do 
pris;  cependant  l'eau  pour  les  usages  domestiques  coûte  moins 
à  Edinburgh  qu'à  GUfgow  ,  où  le  minimum  payé  par  le*  plus 
pa  livre  des  habitans  est  de  5  schellings  par  an,  quoique  l'eao 
coule,  pour  ainsi  dire  à  la  porte  du  consommateur,  dans  cette 
dernière  ville  ,  tandis  qu'on  l'amène  dans  la  capitale  de  l'Ecosse, 
d'une  distance  de  plus  de  huit  milles. 

-  Le  chevalier  Masclet. 
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La  notice  historique  que  Tient  de  publier  M.  Mallei  ,  ingé~ 
nieur  en  chef,  sur  la  distribution  générale  des  eaux  à.  domicile  , 
dans  Paris  ,  contient  un  article  sur  l'approvisionnement  hydrau- 
lique d'Edinburgh ,  auquel  l'auteur  paraît  n'avoir  pu  donner  le 
développement  nécessaire,  faute  d'avoir  pu  obtenir  tous  les  détails 
du  système  de  la  distribution. 

«  Le  réservoir  de  Hériot's  Greeo ,  dit  M.  Mallet  ,  pag.  73  ,  ap- 
provisionne la  partie  de  la  ville  qui  est  vers  le  sud ,  et  qui  com- 
prend la  vieille  ville.  —  Celui  de  Castle-hill  dessert  la  partie  du 
nord ,  ou  la  nouvelle  ville.  » 

a  La  hauteur  moyenne  des  rues  desservies  par  le  réservoir  d'Hé- 
riot's  Green ,  est  de  237  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  :  la 
cote  de  l'eau  dans  ce  réservoir  étant  de  286  pieds,  il  s'ensuit  qu'elle 
ne  forme  moyennement  qu'une  pression  active  de  49  pieds,  environ 
1 5  mètres.  Mais  on  doit  faire  observer  qu'il  y  a  un  point  à  la  croisée 
des  rues  Nicholson  et  Richmont ,  dont  la  cote  est  de  266  pieds  , 
en  sorte  que,  statiquement,  l'eau  ne  pourrait  arriver  qu'à  20  pieds 
ou  6  mètres  au-dessus  de  ce  point  ;  mais  lorsqu'elle  est  en  mou- 
vement ,  et  eu  égard  à  sa  distance  du  réservoir  ,  l'eau  ne  peut  sans 
doute  servir ,  vers  ce  point,  que  le  rez-de-chaussée  des  maisons.»— 
Nous  serions  donc  porté  à  croire  qu'il  a  été  pris  quelque  moyen 
pour  augmenter  la  pression  de  l'eau  dans  le  tuyau  principal  ou 
main  ,  qui  dessert  la  partie  de  la  ville  au  midi.  » 

ce  Cependant ,  ajoute  la  notice ,  pag.  75,  l'eau  arrive  à  tous  les 
étages ,  circule  dans  tous  les  appartemens,  quelle  que  soit  leur  dis- 
position. Ainsi ,  dans  la  vieille  ville  ,  dont  les  maisons  sont  bâties 
sur  le  même  modèle  que  les  nôtres  (  elles  ont  en  effet  5  à  7  étages  ), 
où  chaque  famille  habite  un  étage  (  ou  plusieurs  étages  )  ,  l'eau  y 
circule  comme  dans  les  maisons  de  la  nouvelle  ville  ,  qui  sont  cons- 
truites à  l'instar  de  celles  de  Londres.  » 
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On  n'a  pas  cherché  et  trouvé  ,  comme  le  suppose  M.  Mallet 
le  moyen  d'augmenter  la  pression  de  l'eau  dans  le  tuyau  principal 
ou  main ,  qui  dessert  la  partie  de  la  ville  au  midi,  pour  pouvoir  faire 
arriver  l'eau  jusqu'aux  40  et  5*  étages.  La  pression  existante  était 
plus  que  suffisante,  comme  le  reconnaît  implicitement  M.  Mallet , 
pag,  77.  ce  Les  bouches  établies  sur  les  conduites,  pour  les  cas  d'in- 
cendie ,  le  sont  |  dit-il ,  d'une  manière  solide ,  eu  égard  à  la  forte 
pression  dont  on  peut  disposer  ,  et  à  laquelle  on  a  recours  dans  les 
accidens.  —  Alors  on  met  les  conduites  en  communication  directe 
avec  la  citerne,  dite  Fountain-Head-house ,  dans  laquelle  l'eau  est 
supérieure  de  23o  pieds,  ou  70  mètres,  à  celle  du  réservoir  de 
Castle-Hill ,  en  sorte  que  l'on  peut  avoir  à  sa  disposition  ,  dans 
certaines  localités,  une  pression  de  5oo  pieds,  ou  162  mètres 
et  plus.  » 

Ce  degré  de  pression  ,  une  fois  trouvé  ,  est  évidemment  appli- 
cable ,  non  pas  à  certaines  localité*  ,  mais  à  toutes  celles  qu'il  peut 
atteindre  :  on  va  voir  qu'elle  n'a  rien  de  commun  avec  celle  qui 
provient  des  deux  réservoirs  de  Hériot's  et  Castle-Hill. 

Je  dois  commencer  par  faire  remarquer  que  la  ville  ,  dans 
ses  deux  grandes  divisions  ,  n'est  approvisionnée  qu'en  partie 
par  les  deux  réservoirs  ,  qui ,  en  effet ,  avec  leur  degré  relatif 
de  pression ,  ne  pourraient  élever  l'eau  aux  étages  supérieurs 
des  maisons. 

Ces  deux  réservoirs  existaient  depuis  près  d'un  siècle  et  demi  , 
lorsqu'on  se  vit  dans  la  nécessité  de  compléter  l'approvisionnement 
de  la  ville ,  en  y  amenant  l'eau  de  la  fontaine  Crawley  et  de  Black- 
Hill,  de  la  partie  méridionale  des  collines  Pentland.  Jusque-là  , 
c'était- de  la  partie  septentrion nale  qu'on  avait  amené  à  Edinburgb, 
le  produit  des  sources  Comiston  et  Bonally ,  qui  fut  reçu  dans  les 
réservoirs  de  Castle-Hill,  et  de  HeriotVHospital.  Ces  mêmes 
eaux  continuent  d'y  arriver  depuis  1681  ,  de  la  dislance  de  3  1/2 
milles,  et  y  versent  210  pintes  d'Ecosse  (1)  par  minute,  ou  environ 


(1)  La  contenance  absolue  ,  et  le  rapport  de  la  pinte  d'Ecosse  avec  les 
autres  mesures  de  capacité  sont  bien  connues;  l'évaluation  n'en  est  em- 
barrassante que  parce  qu'elle  varie  dans  une  mesure  de  même  denoraina- 
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36o  litres*  Le  supplément  qui ,  par  la  quantité*  est  devenu  le  prin- 
cipal, amène  de  la  fontaine  Crawley  ,  de  Black-Hill ,  etc.  ,  et 
d'une  distance  de  8  i/a  milles ,  un  volume  d'eau  de  220  pieds  cubes 
par  minute ,  et  approvisionne  directement  de  la  fontaine  Crawley  , 
toute  la  nouvelle  ville,  et  une  portion  considérable  de  l'ancienne. 
C'est  de  la  conduite  principale  (main-pipe)  que  l'eau  est  portée 
par  les  tuyaux  de  service,  aux  divers  étages  et  jusqu'aux  plus  élevés 
de  toutes  les  maisons  de  la  nouvelle  ville  ,  et  d'une  grande  partie 
de  celles  de  la  vieille  ville  et  de  tous  ses  nouveaux  quartiers.  La 
pression  qui  détermine  immédiatement  le  mouvement  d'ascension 
de  cette  eau,  part  delà  fontaine  Crawley  ;  et  l'on  conçoit  que  celle-ci 
se  trouvant  à  564  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  sa  pression 
est  plus  que  suffisante  pour  porter  l'eau  aux  étages  les  plus  élevés* 
George-Street  de  la  nouvelle  ville  étant  d'environ  220  pieds  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer,  ou  de  34o  pieds  au-dessous  de  la  fon- 
taine Crawley.  Nous  en  avons  fait  la  remarque  à  la  fin  du  mémoire 
sur  les  eaux  d'£dinburgh,  pag.  bSj. 

Les  deux  reservoirsde  Castle-hill  et  Heriot's-Hospital  sontf  comme 
rous  l'avons  dit,  principalement  alimentés  par  le  produit  des  sources 
de  Comislon  et  Bonally  \  mais  cbacun  d'eux  reçoit  une  dérivation 
de  l'eau  de  la  fontaine  Crawley  ,  par  un  tuyau  auxiliaire  ayant  1 5 
pouces  de  diamètre  ,  et  partant  de  la  conduite  principale  pour 
remplir  le  déficit  qu'ils  éprouvent  dans  les  temps  de  sécheresse  , 
celle-ci  ne  diminuant  point  d'une  manière  sensible  le  produit  de  la 
fontaine  Crawley.  L'un  et  l'autre  n'agissent  donc  comme  réser- 
voirs de  pression  que  sur  environ  le  quart  des  maisons  de  la  ville  , 
et  à  des  hauteurs  déterminées  par  la  force  respective  de  leurs 
pressions  actives  ,  que  M.  Mallet  évalue  à  1 5  et  43  mèt.  67  c. 

Je  dois  faire  remarquer  cependant ,  pour  plus  d'exactitude  ,  que 
ce  n'est  point  la  pression  immédiate  du  réservoir  de  la  fontaine 
Crawley  ,  au  point  de  départ ,  qui  détermine  l'ascension  de  l'eau 

lion  :  ainsi,  Ja  pinte  commune  d'Écosse  contient  io5  -  14a  pouces  cubes» 
celle  de  Glasgow  et  du  Comté,  pour  le  vin,  Peau,  l'huile,  les  spi- 
ritueux, le  lait,  etc. ,  contient  io5  pouces  cubes  ,  et  111,9  V0-*  Pour  •* 
hière ,  l'aie ,  le  porter ,  le  lait  de  beurre ,  etc.  Le  nouveau  système  de  poids 
et  mesures  a  enfin  débrouillé  ce  cahos.  Ce  qu'on  appelle  Standard /u'/n  = 
io5  pouces  cubes. 
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de  lu  conduit*  principale  jusqu'à»  étages  supérieurs.  On  conçoit 
que  la  pression  ne  doit  réellement  s'exercer,  dans  sa  plénitude  , 
qu'an  point  ou  l'eau  Commence  et  continue  â  remplir  toute  la  capa- 
cité intérieure  de  la  conduite  principale.  Ce  point  est  près  de  Li- 
berton  ,  à  la  distance  d'environ  quatre  milles  sud  du  centre  de  la 
vieille  tille.  11  est  facile  de  s'assurer  de  ce  fait  par  le  moyen  des  ro- 
binets d'évent  (air  côcks) ,  placés  de  distance  en  distance  le  long 
de  lacondoite  prineipale ,  et  non  pas  seulement  sur  les  points  d'in- 
flexion. Ces  robinets  d'évent  servent  à  faire  échapper  l'air  qui  se 
rassemble  à  la  partie  supérieure  de  la  conduite. 

On  a  vu  que  la  tête  des  eaux  ,  au  grand  réservoir ,  est  de  564 
pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  et  la  partie  centrale  de  la 
nouvelle  ville ,  d'environ  920  ou  340  au-dessous  de  la  fontaine 
Crawley.  *—  Le  point  où  l'eau  commence  à  remplir  la  conduite 
principale  est  de  45o  à  460  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  , 
c'est-à-dire  de  a3o  à  240  au-dessus  du  toit  des  maisons  les  plus 
élevées.  * 

La  Jtg.  A  représente  la  fontaine  Crawley  ;  B,  le  point  de  Li- 
berton  ,  où  la  conduite  commence  à  s'emplir;  C ,  Edinburgh.  Mais 
la  distance  réelle  de  A  à  B  est  plus  grande  qu'elle  n'est  repré- 
sentée ,  la  longueur  totale  étant  de  8  1/2  milles  ,  et  celle  de  B  à  C  , 
n'étant  que  d'environ  3  1/2.— .  Le  diamètre  du  tuyau  de  A  à  B 
est  d'abord  de  20,  ensuite  de  j8  pouces,  et  de  i5  de  B  à  C 
représentant  la  ville.  Avec  la  pression  existante  de  B  à  C,  le  tuyriu 
principal ,  s'il  n'avait  à  desservir  que  la  nouvelle  ville.,  pourrait 
y  verser  3oo  pieds  cubes  d'eau  par  minute.  —  Le  plus  grand  service 
qu'on  ait  pu  rendre  à  la  capitale  de  l'Ecosse,  est  d'avoir  ainsi  rap- 
proché d'elle  ,  et  d'une  distance  de  prés  de  quatre  lieues ,  cette  salu- 
taire et  intarissable  fontaine  Crawley  ,  qui  pourvoit  â  l'un  des  pre- 
miers besoins  de  son  économie  domestique ,  comme  à  la  sûreté 
de  ses  habitations,  par  l'abondance  et  par  l'action  mécanique  (1) 
de  ses  eaux.  Le  chevalier  Masclet. 


(1)  Sous  la  pression  de  la  fontaine  Crawley  ,  l'infliction  de  Peau  ,  diri- 
gée par  la  lame  ,  est  si  vive  et  si  forte,  qu'elle  éteint  un  incendie  plus  par 
la  compression  ,  que  par  l'action  du  fluide. 
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NAVIGATION  INTÉRIEURE. 


HAL AGE  DB  BATEAUX  SUR  LES  CANAUX, 

'    A  L'AIDE  DE  CHEVAUX. 

Dans  le  troisième  votante  du  journal  du  Génie  Gril,  pag.  574  , 
M.  Mallet,  ingénieur  en  chef,  a  rendu  compte  de  quelques  expé* 
riences  intéressantes  ,  faites  en  Ecosse ,  sur  Inapplication  du  mo- 
teur de  la  sapeur  à  la  navigation  intérieure*  Le  bateau  à  Tapeur  y 
employé  dans  les  expériences  ,  était  de  là  force  de  10  chevaux. 
Seul  et  sans  train  de  remorque ,  à  35  coupa  de  piston  a  la  minute , 
et  avec  une  consommation  de  charbon  d'un  quintal  par  Heure ,  le 
bateau  avait  une  vitesse  de  6  milles  a  l'heure  j  mais  il  endommA* 
geait  les  berges  par  une  koule  (  surge  )  violente* 

Avec  un  train  de  trois  bateaux ,  chargés  en  tout  de  ^o  tonneaux 
de  charbon  ,  à  18  coups  de  piston  ,  la  vitesse  était  de  moins  de 

3  milles  à  l'heore,  la  boule  ou  vague  battante  sur  les  berges  était 
faible.  —  Elle  a  été  moyenne,  et  la  vitesse  de  3  i/a  milles  ,  avec 
22  à  24  coups  de  piston  ,  le  train  étant  réduit  à  s  bateau*. 

freux  bateaux,  avec,  une  charge  totale  de  1 12  tonneaux ,  faisant 
moins  de  1  1/2  mille  à  l'heure  ,  n'ont  point  toalevé  de  vague. 

Ces  deux  mêmes  charbonniers  détachés  du  bateau  à  vapeur,  et 
halés  par  un  attelage  de  5  chevaux,  n'ont  pu  ftlre  que  1  3/4  A 
l'heure  ,  et  avec  des  efforts  de  tirage  extraordinaires. 

Les  conclusions  du  rapport  sont ,  qu*avec  un  degré  de  vitesse  or- 
dinaire ,  un  quintal  de  charbon  par  hêtre  fait  le  travail  d'environ 

4  chevaux  ,  sàns  endommager  le  Canal  )  et  que  la  dépense  par  la 
vapeur  serait  >  à  celle  par  les  chevaux ,  A  peu  prés  comme  1:4, 
la  dépense  de  l'établissement  du  moteur  non  comprise. 

On  fait  remarquer  ,  d'un  autre  côté  ,  que  l'action  des  palettes 
latérales  des  roues  ,  semble  contribuer  très-peu  à  augmenter  l'élé- 
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vation  de  l'eau  (  the  snrge  )  le  long  des  berges  ;  que  celle-ci  dépend 
presq  n'en  lié  renient  de  la  vitesse  imprimée  aû  bateau  ,  qu'il  soft 
tiré  par  des  chevaux  ,  ou  poussé  par  l'action  de  la  vapeur.  On 
exprime  enfin  le  vœu  que ,  par  des  expériences  ultérieures ,  on 
parvienne  à  obvier  aux  incônvcnîens  dont  on  reconnaît  encore 
l'existence. 

Le  plus  grand  de  ces  inconvéniens  ,  dans  le  système  des  petits 
canaux  ,  tel  qu'il  existe  en  Angleterre,  c'est  que  l'emploi  du  bateau 
à  vapeur,  sans  train  de  remorque,  n'acquière  une  vitesse  de  6 
milles  a  l'heure  qu'en  détruisant  les  berges  ;  que  pour  n'élever 
qu'une  vague  faible  ou  modérée  ,  sa  vitesse  ne  doit  pas  excéder  3 
nulles  ou  3  î/a  milles ,  et  que ,  pour  ne  pas  éléver  de  vague ,  elle  doit 
se  bornera  i  1/2  mille. 

11  s'ensuit  que  sur  des  canaux  de  58  à  62  pieds  de  largeur  ,  et 
il  y  en  a  beaucoup  au-dessous  de  cette  dimension  ,  Remploi  indi- 
viduel du  bateau  à  vapeur  serait  trop  dispendieux  ,  d'après  le  rap- 
port de  la  dépense  au  chargement;  et  que  l'emploi  de  ce  bateau 
avec  un  train  de  remorque  serait  également  trop  coûteux  ,  puisqu'il 
ne  ferait  que  3  milles  ou  3  1/2  milles  à  l'heure,  avec  une  consom- 
mation d'un  quintal  de  charbon  ,  et  encore  avec  l'inconvénient 
d'endommager  les  berges,  inconvénient  qu'on  n'éviterait  qu'en  se 
bornant  à  t  1/2  mille  ,  ce  qui  serait  impraticable. 

S'il  était  vrai ,  comme  on  l'avance ,  que  ïa  houle  ou  vague  bat- 
tant la  berge  ,  fût  en  rapport  direct  avec  la  vitesse  imprimée  au 
bateau  ,  comment  les  canaux  pourraient-ils  soutenir  la  formidable 
concurrence  de  ces  chemins  de  fer  ,  qui  vont  sillonner  toute  la 
Grande-Bretagne  ,  et  qui  devront  surtout  leurs  avantages  écono- 
miques à  leur  inconcevable  célérité.  11  fallait  donc  ,  sous  peine 
d'avoir  à  combler  leurs  canaux  ,  que  les  propriétaires  intéressés 
pussent,  au  contraire,  établir,  par  de  nouvelles  expériences  ,  que 
la  houle  produite  par  la  marche  d'un  bateau  parcourant  un  canal , 
et  qui  est  si  préjudiciable  à  ses  berges,  quand  le  mouvement  de  ce 
bateau  se  maintient  à  un  degré  moyen  de  rapidité  ,  comme  ,  par 
exemple  ,  celle  de  4  à  5  milles  à  l'heure  ,  cesse  entièrement  quand 
cette  rapidité  est  beaucoup  plus  grande. 

Un  habile  ingénieur  civil  de  Glasgow  m'annonce  qu'on  vient  de 
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trouver  la  solution  de  ce  problême  ,  qui  vaudra  ,  dit-il ,  aux  pro- 
priétaires de  canaux  ,  une  addition  annuelle  de  i5o,ooo  1.  st.  à  la 
somme  de  leur  dividende.  On  doit  cette  solution  à  un  changement 
aussi  simple  que  facile  dans  la  construction  des  bateaux.  En  atten- 
dant les  détails  ultérieurs  qu'on  me  promet ,  je  vais  donnerla  sub- 
stance de  l'intéressante  communication  que  j'ai  reçue. 

L'avantage  qu'on  a  trouvé  ,  jusqu'à  ce  jour  ,  à  voyager  sur  les 
canaux ,  c'est  qu'il  en  coûte  peu  ,  et  que  l'on  conserve  ,  à  bord  d'un 
bateau,  la  liberté  de  ses  mouveroens  :  le  désavantage  est  dans  la 
longueur  du  temps  qu'on  y  emploie ,  contrastée  avec  la  célérité  d'un 
transport,  à  raison  de  9  à  10  milles  à  l'heure  par  les  stages  ,  et  de 
plus  du  double  par  les  chemins  de  fer.  On  trouverait,  outre  les  deux 
avantages  indiqués  ci-dessus,  celui  de  la  vélocité  des  stages,  dans 
un  bateau  où  Ton  ferait  sûrement  et  commodément  9  ou  10  milles 
à  l*heure.  Or ,  un  bateau  de  60  pieds  de  long  sur  5  de  large  ,  est 
tout  aussi  propre  qu'un  autre  aux  transports  des  voyageurs  et  des 
marchandises.  C'est  avec  des  bateaux  de  ces  dimensions,  simples 
ou  doubles ,  qu'on  vient  de  faire  de  nouvelles  expériences  sur  le 
canal  de  Paislsy  à  Ardrossan  ,  et  sur  celui  de  Forth  et  Clyde.  La 
forme  svelte  du  bateau  lui. a  fait  donner  le  nom  de  Cig-boat  : 
l'ensemble  et  les  détails  de  sa  construction  méritent  l'attention  par- 
ticulière de  nos  ingénieurs  visitant  Glasgow  ,  et  je  devais  les  si. 
gnaler  à  celle  de  M.  Lamé  ,  ingénieur,  qui  vient  de  partir  pour  vi- 
siter l'Angleterre  et  l'Ecosse.  Les  premiers  de  ces  bateaux  furent 
établis  par  M.  Hunter ,  habile  constructeur  de  cette  ville  ,  et 
M.  Woode,  de  port-Glasgow.   Il  paraît  que  ce  bâtiment  est 
fort  léger  ,  à  fond  plat ,  ayant  la  proue  et  la  poupe  finement  cour- 
bées ,  de  manière  qu'il  tire  d'autant  moins  d'eau  ,  que  son  mou- 
vement est  plus  rapide  :  à  son  maximum  de  vélocité ,  il  ne  fera 
qu'effleurer  la  surface  de  l'eau  ,  laquelle  n'éprouvant  qu'un  dépla- 
cement de  quelques  centimètres  ,  et  n'étant  que  légèrement  et 
rapidement  sillonnée  parla  proue  et  la  poupe  du  bateau  ,  son  équi- 
libre sera  d'autant  plus  promptement  rétabli  ,  et  le  remous  ordi- 
naire aura  à  peine  le  temps  de  se  former.  —  Il  a  été  reconnu  ,  dan  . 
le  cours  des  expériences  ,  que  les  résultats  obtenus  doivent  surtout 
«Ure  rapportés  à  la  forme  du  bâtiment ,  dont  la  largeur  peut  , 
tome.  3o 
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tant  inconvénient ,  excéder  S  pieds  ,  si  la  largeur  du  canal  le 
permet. 

Il  y  a  environ  7  à  8  mois  que  la  commission  du  canal  de  Paisley 
et  Ardrossan ,  conçut  la  première  idée  de  constater  par  expé- 
rience quel  pourrait  être  le  maximum  de  vitesse  praticable  d'un 
bateau-gig  (  gig  boat  ).  Celui  qu'on  essaya  avait  été  construit  par 
M.  Hunier  de  Glasgow;  il  était  de  la  longueur  de  3o  pieds  ,  et 
de  la  largeur  de  5  pieds.  On  y  embarqua  10  hommes  :  attelé  d'un 
seul  cheval ,  il  fit  a  milles  en  moins  de  10  minutes,  sans  élever 
de  vagues  sur  les  berges.  Le  succès  de  cette  première  épreuve  dé- 
termina la  commission  à  faire  construire  ,  pour  le  transport  régu- 
lier de  36  à  40  voyageurs  ,  un  gig-boat,  long  de  60  pieds  et  large 
de  5.  Dans  le  courant  du  mois  d'avril  dernier ,  on  fit  sur  le  canal 
de  Firth  et  Clyde  l'essai  de  deux  de  ces  bateaux  accouplés  ,  auxquels 
on  donna  le  nom  de  Twin-boat ,  bateau-jumelle.  On  avait  surtout 
en  vue  ,  dans  ce  doublement ,  de  prévenir  les  accidens  qu'on  pou»* 
vait  avoir  à  craindre  d'un  seul  bateau  ,  si  étroit  et  si  léger.  La 
presse  périodique  a  fait  connaître  les  détails  satisfaisans  de  ces 
expériences.  Qn  se  bornera  à  rappeler  ici  ce  que  tous  ont  fait  re- 
marquer comme  le  résultat  le  plus  important  ,  que  la  houle  ou  la 
vague  sur  les  berges  s'est  constamment  montrée  en  raison  inverse 
de  la  célérité  avec  laquelle  le  bateau  parcourait  le  canal.  La  houle 
se  trouvait  nulle  à  un  certain  degré  de  vitesse.  On  construit  en  con* 
séquence,  en  ce  moment,  un  bateau  double,  long  de  60  pieds, 
large  de  9 ,  pour  le  service  du  passage  sur  le  canal  de  Firth  et  Clyde*, 
il  doit  être  lancé  dans  le  courant  de  juin. 

C'est  le  a  de  ce  mois  qu'a  été  lancé  ,  au  port  Glasgow  ,  le  bateau 
simple  de  service  ,  construit  par  l'ordre  de  la  commission  du  canal 
d' Ardrossan.  Il  a  60  pieds  ,  sur  4  pieds  6  pouces.  Son  tirant  d'eau 
est  de  10  pouces  environ  ,  sans  charge.  11  a  la  forme  du  gig-boat 
(  g'g-'haped).  On  trouvera  sans  doute  aussi  satisfaisans  que  décisifs 
les  résultats  de  l'expérience  qui  a  eu  lieu  le  4  de  ce  mois. 

Le  bateau  est  parti  du  port  Eglinton  pour  Paisley  ,  à  1  heure 
et  quelques  minutes}  il  avait  ao  personnes  à  bord.  En  67  minutes 
il  est  arrivé  à  Paisley,  distant  de  7  milles  du  point  de  départ.  La 
conducteur  avait  eu  ordre  de  tenir  ,  pendant  le  premier  mille  ,  sou 
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cheval  au  pas  un  peu  allongé.  Aussi  ,  quoique  le  mouvement  du 
bateau  fût  assez  lent  ,  il  n'en  causa  pas  moins  un  refoulement  con- 
sidérable en  avant  du  bateau  ,  jusqu'à  la  distance  de  80  et  90  pieds  , 
et  même  quelquefois  plus.  Le  niveau  du  canal  s'éleva  beaucoup  sur* 
tout  aux  approches  des  ponts  ,  et  dans  les  portions  les  plus  étroites 
du  canal.  Le  remous  derrière  le  bateau  ,  et  la  houle  sur  Jes  deux 
côtés  ,  t  taieut  cependant  si  peu  sensibles ,  que  les  berges  n'ont  pu 
en  souffrir ,  que  dans  les  parties  où  le  canal  faisait  un  coude.  Le 
cheval  paraissait  très-fatigué  ,  en  arrivant  au  terme  de  sa  course. 

On  Ta  remplacé  ,  au  retour,  par  deux  chevaux  de  poste.  Le  ba- 
teau ,  ayant  à  bord  24  personnes  ,  est  reparti  pour  Glasgow  ,  et  a 
fait  ses  7  milles  en  4^  minutes.  Sa  plus  grande  vitesse  ,  durant  le 
trajet ,  a  été  de  2  milles  en  11  minutes.  Pas  la  moindre  apparence 
de  remous  en  arrière  de  la  poupe  ,  point  de  houle  sur  les  berges  , 
pas  même  sur  les  coudes  trop  souvent  abruptes  du  canal  ;  pas  de 
refoulement  en  avant ,  seulement  un  peu  de  renflement  de  l'eau  au 
passage  des  ponts  ,  et  le  remous  disparaissait  aussitôt  que  le  bateau 
les  avait  franchis  :  la  houle  ou  la  vague  a  toujours  été  en  raison 
inverse  de  la  rapidité  de  son  mouvement. 

Cette  expérience  a  donc  pleinement  confirmé  celles  qui  ont  été 
faites  sur  le  canal  de  Frith  et  Clyde;  et  la  première  conclusion 
qu'on  en  avait  tiré  ,  que  la  houle  était  en  raison  inverse  de  la  célé- 
rité :  ou  plutôt ,  il  a  été  démontré  qu'à  un  certain  degré  de  vitesse , 
la  houle  ou  vague  disparaît  entièrement. 

Il  parait  que  la  commission  se  propose  d'attacher  un  dynamo- 
mètre à  la  corde  du  bateau  ,  afin  de  reconnaître  si  le  tirage  n'était 
pas  d'autant  moindre  que  la  houle  ou  vague  se  trouvait  moins  forte, 
et  si  l'accélération  du  mouvement  d'un  bateau  ne  diminuait  pas  , 
dans  une  proportion  directe  ,  le  travail  et  la  fatigue  des  chevaux.— 
On  ne  doute  pas  qu'avec  un  bon  cheval ,  bien  attelé  ,  on  ne  puisse 
faire  en  moins  de  40  minutes  ce  trajet  de  7  mille. 

Le  Glasgow-Chronicle  ,  qui  a  rendu  le  meilleur  compte  de  ces 
expériences,  fait  remarquer  que,  contre  l'attente  générale,  ce  ba- 
teau de  60  pieds  sur  4  pieds  6  pouces  ,  a  parfaitement  conservé  , 
dans  tous  ses  mouvemens ,  son  à-plomb  et  son  équilibre  et  n'a  pas 
été  le  moins  du  monde  crank.  —  Les  marins  anglais  appellent  crank , 
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le  bâtiment  qui ,  faute  de  lest  ou  de  chargement,  n1a  pas  assez  de 
stabilité  pour  porter  la  voile,  et  court  le  risque  de  chavirer  ;  c'sst, 
je  crois,  ce  que  nous  appelons  avoir  le  côté  faible. 

Le  chevalier  Masclet. 

DES 

OPÉRATIONS  QU'IL  FAUT  CONFIER  AUX  INGÉNIEURS, 

EN  MATIÈRE  D'EXPROPRIATION; 
PAR  L.-L.  VALLÉE,  iwobnibcb  bw  chbf  du  canal  du  cbktri. 

La  commission  des  routes  et  des  canaux,  en  s'occupa  nt  des  ex- 
propriations, a  proposé  de  charger  un  commissaire  spécial  intelli- 
gent de  toutes  les  opérations  administratives  ,  relatifs  à  l'exé- 
cution cT  une  grande  entreprise  d'utilité  publique ,  (  voyes  la  19* 
livraison  du  journal  du  Génie  Civil  ,  page  5o).  II  parait  que  la 
commission  adoptait ,  sur  ce  point ,  les  indications  de  M.  Ch. 
Delalleau  (  même  journal ,  page  *jo  ). 

D'après  cela  je  pense  que  l'on  commence  A  comprendre  qu'on 
mécanisme  qui  se  compose,  pour  les  expropriations  ,  d'ingénieurs, 
de  préfets  ,  de  sous-préfets  ,  de  maires  et  d'experts  ,  est  trop 
compliqué  pour  produire  d'autres  fruits  que  ceux  qu'on  a  jusqu'à 
présent  obtenus  ,  et  parmi  lesquels  figurent  an  premier  rang  la 
lenteur  des  travaux  et  le  gaspillage  des  fonds  publics.  Mais  on  est 
loin  ,  ce  me  semble  ,  hors  du  corps  des  ponts  et  chaussées  ,  de  sa- 
voir en  quoi  consiste  le  travail  des  expropriations,  et  plus  loin 
encore  de  reconnaître  qu'un  mécanisme  compliqué  empêchera 
toujours  ,  et  que  les  projets  soient  bien  établis ,  et  que  les  travaux 
soient  bien  exécutés.  Quelques  détails  sur  cette  matière  ,  dsnsun 
temps  où  l'on  désire  perfectionner  le  service  ,  ne  seront  pas 
inutiles. 

Supposons  qu'il  s'agisse  d'un  canal  à  ouvrir  j  c'est-à-dire  d'un 
de  ces  ouvrages  qui  coupent  et  bouleversent  un  pays. 
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Dès  qu'on  a  ordonné  l'exécution  du  projet ,  les  intérêts  locaux 
s'éveillent.  Dès  que  les  plus  simples  opérations  de  nivellement 
commencent ,  les  habitans  éprouvent  des  dommages.  A  l'aspect 
de  ce  qui  se  prépare  ,  le  propriétaire  resterait-il  insouciant  ?  Ce 
serait  un  grand  malheur,  car  il  a  sa  part  d'intérêt  et  doit  avoir  sa 
part  d'action.  Loin  de  rester  im passif,  il  doit  voir,  examiner, 
craindre  et  porter  des  plaintes  :  c'est  là,  comme  la  suite  de  cet 
écrit  le  fera  voir  ,  ce  qui  complète  l'étude  que  les  détails  exigent. 

Mais,  dans  ce  conflit  général  »  à  quoi  doivent  s'appliquer  les 
préf  ets ,  les  sous-préfets  et  les  maires  ? 

Ils  doivent  écouter  les  plaintes  portées  contre  l'administration 
et  ses  "gens;  ils  doivent  presser  l'examen  de  ces  plaintes;  ils  doi- 
vent solliciter  le  redressement  des  griefsqui  leur  paraissent  fondés. 
Essentiellement  chargés  de  protéger  les  intérêts  de  la  localité,  ils 
ne  peuvent  bien  remplir  deux  rôles  opposés,  dont  l'un  est  de  pro- 
téger les  propriétaires  contre  l'administration,  et  l'autre  de  sou- 
tenir l'administration  contre  les  propriétaires  (i).  Leur  travail 
doit  donc  ,  autant  que  possible  ,  se  renfermer  dans  le  premier  de 
ces  rôles. 

Et  la  preuve  que  le  second  ne  doit  pas  leur  appartenir  ,  au 
moins  exclusivement,  c'est  que  les  experts  nommés  par  les  préfets 
et  indiqués  par  les  sous-préfets,  sur  les  renseignemens  des  maires, 
ont  été  fort  rarement  ,  ainsi  qu'on  Ta  remarqué  (2)  ,  équitables 
envers  l'administration. 

Non  seulement  les  administrateurs  doivent  servir  les  intérêts 
de  leurs  administrés  ,  mais  ,  en  fait  de  grands  travaux  publics  ,  ils 
n'ont  ni  l'initiative,  ni  la  responsabilité  ,  ni  l'instruction  spéciale, 
qui  sont  nécessaires  pour  qu'on  voie  bien  le  but  qu'il  faut  atteindre, 
et  pour  que  l'on  déploie  ,  afin  de  ne  pas  le  manquer,  toute  l'é- 
nergie que  réclame  l'utilité  publique. 

De  plus  ,  les  administrateurs,  par  la  nature  de  leurs  fonctions  , 


(1)  Le  conseil  de  préfecture,  comme  tribunal ,  peut  et  doit  remplir  ces 
deux  rôles,  mais  non  pas  des  administrateurs  isolés. 

(a)  Rapport  de  M.  le  baron  Hély-d'Oissel ,  page  12  du  journal  du  Génie 
Civil ,  19»  livraison. 
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sont  trop  peu  en  contact  avec  les  lieux  contentieux  ,  en  matière 
d'expropriation  ,  pour  qu'ils  apprécient  les  choses  sainement.  11 
est  donc  nécessaire  de  leur  substituer  un  commissaire  spécial. 

Je  suppose  que  ce  commissaire  devra  présider  aux  estimations  , 
aux  arrangemens  de  gré  à  gré,  à  la  rédaction  des  actes,  et  môme 
aux  poursuites  judiciaires  ,  si  elles  sont  indispensables.  J'ai  déjà 
montré,  dans  une  note  du  journal  du  Génie  Civil  (voyez  la  22e  li- 
vraison ,  page  128  ),  que  les  estimations  ne  pouvaient  être  faites 
que  par  les  ingénieurs.  Ce  que  je  vais  dire  achèvera  ,  je  crois,  d'é- 
tablir cette  vérité  ,  et  montrera  que  les  fonctions  de  commissaire 
doivent  être  confiées  à  l'ingénieur  en  chef.  Pour  justifier  mon  opi- 
nion aux  yeux  des  personnes  étrangères  su  corps  des  ponts  et 
chaussées ,  je  vais  entrer  dans  de  grands  détails. 

Suivons  le  travail  qu'exige  l'ouverture  d'un  canal. 

D'abord  on  dresse  un  avant-projet  au  moyen  duquel  le  gouver- 
nement décide  que  ce  canal  sera  fait.  Tout  est  douteux  encore 
quand  on  ne  s'occupe  que  des  projets  préparatoires.  Les  tiers 
n'interviennent  pas.  Les  ingénieurs  opèrent  ,  non  pas  dans  l'obs- 
curité, mais  sans  que  le  public  s'occupe  notablement  de  leurs 
opérations. 

Ils  ne  laissent  pas  que  d'évaluer  les  terrasses,  les  travaux  et  les 
indemnités.  Ils  jugent  des  ponts  qu'il  faudra  faire  ,  des  bassins, 
des  ports ,  des  modifications  de  routes  ,  des  suppressions  et  des 
créations  de  chemins,  des  aqueducs,  des  nouveaux  lits  à  creuser 
pour  les  rivières  et  les  ruisseaux,  des  contre-fossés  ,  des  rigoles 
d'écoulement  et  d'assainissemeut ,  des  remblais  surabondans  à  dé- 
poser sur  les  terrains  achetés  ,  des  espaces  a  acquérir  pour  les 
besoins  ultérieurs,  des  étangs  à  créer  ,  des  murs  de  soutènement 
à  exécuter,  des  chemins  provisionnels  à  construire  pour  le  débar- 
dage  des  matériaux  et  pour  la  desserte  du  pays  ,  des  carrières  à 
ouvrir  pour  le  moelon  ,  la  chaux ,  la  pierre  ,  le  sable  ,  etc.  Ils 
comparent  tel  tracé  à  tel  autre  ,  un  souterrain  à  une  tranchée  ,  un 
canal  large  a  un  canal  étroit,  un  canal  de  navigation  à  une  rivière 
navigable  ,  etc. ,  etc. 

On  conviendra  que  lorsqu'ils  ont  fait  ce  travail  ,  ils  ont  déjà 
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bien  des  données  sur  l'évaluation  des  indemnités  a  payer  aux 
propriétaires. 

Admettons  cependant  que,  le  projet  étant  approuvé,  un  com- 
missaire soit  chargé  des  expropriations. 

Parmi  quelle  classe  d'hommes  le  prendra-t-on  ?  Sera-ce  un 
administrateur,  un  jurisconsulte  ,  un  ancien  commis  ,  un  ex -mi- 
litaire ?  Quels  examens  lui  fera- 1- on  subir  (i)?  Qui  est-ce  qui  le 
nommera  du  préfet,  du  directeur  général  ou  du  ministre?  Sens 
qu'il  soit  nécessaire  d'entrer  dans  de  plus  grands  détails  ,  on  doit 
raisonnablement  présumer  que  le  commissaire  choisi  ne  sera  pas 
toujours  bien  propre  à  la  mission  dont  il  sera  chargé.  Supposons 
toutefois  qu'il  ne  soit  privé  ni  de  zélé  ni  de  moyens.. 

Comment  ce  commissaire  s'y  prendra-t-il  pour  les  estimations? 
Se  concertera-t-il  a  chaque  instant  avec  les  ingénieurs?  Ils  se- 
raient par  le  fait  plus  occupés  que  lui  de  son  aflaire.  Ils  devront 
donc  la  lui  laisser  conduire  à  sa  façon.  Mais  par  la  seule  interven- 
tion de  cet  agent,  il  se  sera  nécessairement  introduit  bien  des 
frottemens  dans  le  service.  En  effet ,  le  commissaire  voudra  > 
comme  tout  le  monde ,  se  donner  de  l'importance  ;  il  ne  tirera 
que  peu  de  secours  des  ingénieurs;  il  saura  qu'ils  tendent  à  le 
presser;  il  sera  donc  int tressé  à  rejeter  sur  eux  les  difficultés.  H 
en  créera  plutôt  que  de  n'en  pas  trouver.  Il  adoptera  là-dessus 


(1)  Pour  qu'on  juge  bien  de  la  nécessité  de  constater  par  des  examens 
la  capacité  des  personnes  qui  sollicitent  des  emplois  ,  je  vais  rapporter  ici 
une  histoire  assez  récente.  Un  inspecteur  de  la  navigation  venait  (Tétre 
nommé  dans  un  pays  dont  je  veux  taire  Je  nom;  il  fut  surpris  de  voir  que 
la  marche  des  bateaux  se  trouvait  a  l'endroit  des  sas  plus  lente  et  plus  dif- 
licultueuse  que  dans  lei  endroits  qui  ne  présentaient  pas  de  sas.  Il  se  per- 
suada bientôt  qu'il  rendrait  un  éminent  service  à  l'approvisionnement  dè 

Paris,  en  obviant  aux  inconvénicns  que  l'écluse  de  ,  selon  lui» 

occasionnait  a  la  navigation.  En  conséquence,  et  nonobstant  l'avis  de 
l'éclusier ,  il  donna  ses  ordres  et  vouJut  qu'au  moyen  de  chevaux  on  ouvrir» 
à  toute  force,  les  portes  de  l'écluse.  Heureusement  l'ingénieur,  averti  à 
temps,  arriva  sur  lea  lieux,  et  put  empêcher  l'événement  dont  le  com- 
merce et  le  trésor  allaient  être  victimes. 
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tous  les  bruits  de  la  localité ,  et  il  y  en  aura  de  toutes  les  cou- 
leurs (1). 

Toutefois  je  ne  dis  pas  que  les  ingénieurs  auront  fait  un  projet 
sans  défaut  5  je  crois  ,  au  contraire  ,  que  ce  projet  présentera  bien 
des  imperfections.  Mais  ce  ne  sera  pas  le  commissaire  qui  corri- 
gera les  plans  des  ingénieurs  ;  et  si  on  leur  ôte  le  travail  des  expro- 
priations pour  le  lui  donner  ,  on  mettra *des  obstacles  immenses 
aux  modifications  que  réclamera  le  bien  public.  En  effet  ,  dès 
qu'elles  obligeront  à  changer  la  superficie  du  terrain  à  acquérir  , 
elles  exigeront  le  concours  du  commissaire.  Et  celles  qui  intéres- 
seront les  tiers  ne  pouvant  être  découvertes  que  par  les  pourpar- 
lers qu'on  aura  avec  eux  à  l'occasion  des  indemnités  ,  ce  serait  au 
commissaire  à  les  deviner  ,  à  les  apprécier  ,  et  ensuite  à  en  de- 
mander l'adoption.  Or,  ces  dernières  modifications,  comme  on 
le  verra  plus  loin  ,  pourront  être  nombreuses,  et  il  est  clair  que 
les  demandes  des  tiers  devront  en  général  être  fort  baroques  ,  les 
propositions  du  commissaire  ,  pour  la  plupart  ,  ne  seraient  ni 
claires,  ni  complètes,  ni  convenables;  d'où  il  faut  conclure 
qu'elles  seraient  toujours  mal  accueillies  et  qu'elles  produiraient 
presque  sans  fruit  de  continuels  débats. 

Passons  â  l'estimation  des  indemnités.  Le  commissaire  devra 
recourir  à  des  expertises.  Admettons  que  ,  pour  affranchir  l'es- 
timation des  inconvéniens  qu'auraient  l'intervention  des  préfets, 
des  sous- préfets ,  des  maires,  etc.,  le  commissaire  puisse  lui- 
même  choisir  les  experts,  et  voyons  ce  qui  se  passera. 

D'abord  écartons  les  soupçons  de  connivence,  et  supposons 
que  le  commissaire  ofïre  a  la  localité  des  garantes  de  probité 
équivalentes  à  celles  que  présentent  généralement  les  ingénieurs, 

1  *  1 


(1)  J'ai  vu,  par  exemple,  en  exécutant  le  canal  de  la  Sensée,  tous  les 
habitans  convaincus  qu'ils  allaient  être  ruinés  ,  i°  parce  que  le  tournage 
«levîendrait  impossible;  2°  parce  qu'on  ne  pourrait  plus  rouir  les  lius;  3° 
parce  qu'on  n'nurait  plus  assri  de  prairies  naturelles.  Les  docteurs  du  pays 
prouvaient  fout  cela  merveilleusement.  Peut  être  que  la  conviction  n'était 
pas  bien  profonde,  mais  c'était  l'opinion  généralement  adoptée.  Ajoute/ 
«|uc  beaucoup  de  personnes  assuraient  que  jamais  le  canal  ne  pourrait  être 
rxécuié  dans  des  marais  où  il  était  tracé.  Rien  de  tout  cela  ne  s'est  confirmé. 
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et  qui  consistent  en  ce  qu'on  sait,  tout  au  moins  dans  leurs  corps, 
et  depuis  leur  entrée  à  l'Ecole  polytechnique  ,  s'ils  sont  nés  riches 
ou  pauvres  ,  s'ils  ont  fait  ou  non  des  opérations  avantageuses  à 
leur  fortune  ,  s'ils  mènent  un  train  disproportionné  à  leurs  trsite- 
mens,  et  s'ils  ont  des  goûts  de  travail  et  d'étude  on  bien  des  goûts 
de  dépense. 

Les  experts  vont  avoir  à  évaluer  les  terrains  à  acheter,  les 
maisons  à  démolir  ,  les  plus-values  et  les  dépréciations.  Or  ces 
opérations  exigent ,  comme  on  va  le  voir  ,  que  le  commissaire  qui 
les  dirige  connaisse  l'arpentage,  l'architecture,  la  levée  des  plans, 
l'art  des  constructions,  l'hydraulique,  la  mécanique,  en  un  mot 
tout  ce  qui  constitue  la  science  de  l'ingénieur. 

Four  l'arpentage ,  il  est  asseï  clair  que  le  commissaire  doit  le 
connaître.  On  lui  dit  par  exemple,  qu'un  pré  qu'il  examine  s'est 
vendu  56o  fr.  ;  il  faut  qu'il  puisse  savoir  immédiatement  que  ce 
pré  rCa  que  20  ares  ,  et  qu'en  conséquence  le  prix  de  Tare  n'est 
que  de  28  fr.,  ou  que  ce  pré  contenant  une  partie  dont  la  valeur  est 
double  de  celle  du  surplus  ,  cette  partie  est  de  8  ares  et  l'autre 
de  12,  en  sorte  que  la  bonne  partie  du  pré  ne  vaut  que  4°"- 
l'are  et  la  mauvaise  que  20  fr.  Si  le  commissaire  ne  savait  pas 
faire  ces  opérations  ,  il  serait  sans  cesse  la  dupe  des  experts  qui 
voudraient  le  tromper. 

Si  l'on  doit  estimer  une  maison,  il  faudra  qu'on  sache  ce  qu'elle 
coûterait  à  bâtir,  et  qu'on  sache  par  conséquent  évaluer  la  maçon- 
nerie, la  menuiserie,  le  carrelage,  la  couverture,  la  ferrure,  etc., 
puis  qu'on  ait  les  connaissances  au  moyen  desquelles  on  peut  ap- 
précier la  durée  d'une  maison  projetée  et  la  dépréciation  survenue 
à  une  maison  construite  depuis  un  nombre  donné  d'années.  Si  le 
commissaire  n'était  pas  fort  entendu  en  travaux  d'architecture,  il 
ne  pourrait  soutenir  la  discussion  ni  avec  les  experts  ni  avec  les 
tiers,  car  il  faut  pour  cela  savoir  entrer  dans  les  derniers  détails  du 
métier. 

Il  faudra  aussi  que  le  commissaire  connaisse  la  levée  des  plans  , 
tant  pour  qu'il  lise  bien  les  dessins  qu'on  lui  aura  remis,  que  pour 
qu'il  préside  aux  corrections  et  rectifications  qui  ne  peuvent  se 
faire  que  lorsqu'on  parvient  ,  après  bien  des  démarches  ,  à  réunir 


- 
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tous  les  intéressés  sur  les  lieux.  Les  séparations  des  héritages  dont 
les  propriétaires  jouissent  en  commun  ,  par  exemple,  sont  tout-à- 
fâit  dans  ce  cas;  souvent  aucune  marque  ne  les  indique  sur  le  ter- 
rain, et  elles  ne  sont  connues  que  par  quelques  souvenirs  des  pro- 
priétaires. Il  faut  donc  fixer  les  limites  de  chacun  d'eux  sur  les 
plans  ,  au  moyen  de  cotes  bien  entendues ,  à  l'instant  même  où 
l'on  reçoit  les  renseignemens  qui  font  connaître  ces  limites.  Si  le 
commissaire  ne  pouvait  pas  faire  ou  diriger  ce  travail  de  levée  de 
plans  ,  on  serait  jeté  dans  d'interminables  difficultés  (i). 

Mais  l'estimation  des  terrains  pris  et  des  maisons  n'est  pas 
l'objet  difficile.  Ce  sont  les  dépréciations  et  les  plus-values  qui 
sont  le  plus  embarrassantes.  Parlons  (Ta bord  des  dépréciations. 

Si  an  expert  en  croit  la  clameur  publique ,  il  opérera  sous  des 
influences  bien  fâcheuses.  11  verra  des  gens  persuadés  que  le  canal 
tu  ruiner  le  pays  et  il  sera  justement  alarmé  par  la  crainte 
d'augmenter,  en  faisant  des  estimations  trop  justes,  la  masse  des 
malheurs  qui  pèseront  sur  la  localité.  D'où  l'on  voit  qu'il  est  es- 
sentiel, indispensable  même,  qu'un  expert  puisse  recevoir  à  chaque 
instant  des  renseignemens  exacts  sur  les  changemens  immenses  que 
le  pays  subira  par  l'exécution  des  travaux,  par  leur  mise  en  acti- 
vité, et  par  les  remèdes  possibles  aux  inconvéniens  que  les  ou- 
vrages pourraient  réellement  produire.  Or,  quel  autre  qu'un  in- 
génieur ,  et  même  que  l'ingénieur  chargé  de  l'exécution ,  aura  et 
pourra  donner  des  notions  justes  de  tout  cela? 

Le  commissaire  pourrait-il  s'entendre  avec  les  ingénieurs  pour 
avoir  des  renseignemens  précis  sur  tous  ces  points  importans? 
Non,  car  ils  auraient  autre  chose  à  faire  que  d'être  constamment 
à  sa  disposition.  De  plus,  pour  qu'il  les  comprît  bien  ,  il  faudrait 
qu'ils  lui  enseignassent  leur  métier,  et  il  pourrait  arriver  que  le 
commissaire  ne  fût  pas  susceptible  d'apprendre  ce  métier ,  et  que 
les  ingénieurs  n'eussent  ni  la  possibilité  ni  l'envie  de  le  lui  mon- 
trer. Or  ,  qu'arriverait-il  par  provision?  11  arriverait  que  le  com- 


(i)  Peut-être  voudrait-on  que  le  commissaire ,  au  moyen  de  géomètres- 
arpenteurs,  fit  lever  le  plan  parcellaire  :  c'est  ce  qu'on  pourrait  imaginer 
de  pire. 
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miss  a  ire  plus  capable  de  comprendre  les  objections  populaires  que 
d'entendre  les  raisons  scientiques,  adopterait  celles-là  et  se  ferait 
l'adversaire  de  celles-ci. 

Et  dans  cette  lutte  tout  l'avantage  serait  pour  le  commissaire , 
parce  que  les  intéressés,  les  maires,  les  sous -préfets,  les  com- 
mis, etc. ,  comprendraient  aussi  beaucoup  mieux  les  plaintes  que 
les  réponses.  Seulement  les  administrateurs  instruits  seraient  cir- 
conspects ;  ils  ne  s'aventureraient  pas  à  décider  sur  la  clameur  pu- 
blique et  sur  des  déclamations  sans  preuves.  Mais  une  véritable 
anarchie  ne  se  trouverait  pas  moins  résulter  de  l'introduction  d'un 
commissaire,  étranger  aux  fonctions  des  ingénieurs,  au  milieu 
d'une  affaire  qui  est  essentiellement  dans  les  attributions  de  ces 
derniers. 

Non-seulement  ce  mécanisme  arrêterait  et  renchérirait  les  in- 
demnités ,  mais  il  empêcherait ,  comme  on  va  le  voir ,  le  perfec- 
tionnement des  projets. 

En  effet ,  c'est  par  le  contact  de  l'ingénieur  et  des  tiers  que  tous 
les  perfectionnetnens  de  détail  qui  approprient  un  canal  aux  besoins 
d'une  localité  se  trouvent  connus  ,  appréciés ,  projetés  ,  exécutés. 

Imaginons  qu'en  traitant  avec  un  propriétaire  il  vienne  à  dire  9 
par  exemple  ,  qu'il  perd  un  courant  d'eau  ,  au  moyen  duquel  il 
arrosait  ses  champs.  Ces  paroles  seraient  perdues  en  présence  d'un 
commissaire  étranger  aux  projets  ;  elles  ne  le  seront  pas  toujours 
devant  l'ingénieur.  Ainsi  ,  par  le  simple  déplacement  d'un  déver- 
soir projeté,  il  pourra,  peut-être,  procurer  aux  champs  de  plus 
grands  avantages  que  ceux  dont  on  jouissait. 

Supposons  qu'un  propriétaire  fasse  observer  qu'une  fontaine  et 
un  lavoir  qu'on  lui  enlève  lui  causent  de  très-grandes  pertes.  Le 
commissaire  ferait  évaluer  ces  perles  5  l'ingénieur  proposera  de 
faire  dans  le  canal  une  prise  d'eau  pour  ce  propriétaire.  Il  établira 
un  nouveau  lavoir ,  et  toute  la  commune  sera  satisfaite.  Ainsi  seront 
amenées  à  transiger  beaucoup  de  gens  qui  n'appuyaient  leurs  refus 
que  sur  les  plaintes  occasionnées  par  la  suppression  du  lavoir. 

Un  moulin  parait  devoir  être  supprimé  ,  on  a  cru  qu'il  serait 
peu  cher  et  on  reconnaît  qu'il  a  une  grande   valeur.  L'ingénieur 
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trouve  que ,  sans  noire  aux  travaux  ,  il  suffit  de  les  disposer  au- 
trement pour  que  l'usine  soit  conservée  et  même  améliorée. 

Des  marais  tourbeux  permettaient  de  desservir  la  culture  d'un 
canton  au  moyen  de  petits  bateaux  ,  et  le  canal  met  obstacle  au 
passage  de  ces  bateaux.  L'ingénieur  n'a  besoin  que  d'augmenter 
l'ouverture  d'une  prise  d'eau  pour  conserver  aux  propriétaires  les 
avantages  de  la  petite  navigation  dont  ils  usaient. 

II  avait  cru  que  le  pays  ne  pouvait  que  gagner  à  ce  qu'on  des- 
séchât complètement  certains  terrains  marécageux.  On  lui  apprend 
que  ces  terrains  ont  besoin  d'eau  dans  les  temps  de  sécheresses,  et 
qu'ils  en  ont  trop  dans  les  temps  humides;  il  trouve  sur  le  champ 
qu'au  moyen  d'une  certaine  combinaison  de  vannes,  on  améliorera 
tout  le  pays  en  réglant  la  hauteur  des  eaux  suivant  les  besoins  va- 
riables de  l'agriculture. 

Lea  meuniers  d'une  ville  exposent  que  les  difficultés  qu'ils  avaient 
entre  eux ,  et  qui  étaient  graves  ,  vont  être  considérablement  aug- 
mentées par  l'exécution  du  canal.  L'ingénieur  prend  connaissance 
des  choses  et  il  dispose  les  ouvrages  de  façon  à  distribuer  les  eaux 
entre  les  moulins  d'une  manière  qui,  tout-à- la-fois  ,  augmente 
la  force  motrice  et  prévient  les  débats. 

Un  propriétaire  facile  ,  ou  si  l'on  veut  intéressé  à  la  prompte 
exécution  du  canal ,  se  trouve  lié  par  un  bail  avec  un  locataire  dont 
l'industrie  va  souffrir  et  qui  réclame  des  indemnités  exhorbitantes 
et  difficiles  à  évaluer.  11  arrive  ,  de  plus  ,  que  le  propriétaire  dis- 
pose d'une  petite  largeur  de  terrain;  que  l'ingénieur  découvre  cette 
circonstance  ,  et  qu'ayant  fait  mesurer  cette  largeur  il  la  trouve 
suffisante  pour  construire  une  rigole  d'écoulement  et  un  canal  en 
section  étroite  ,  propres  à  satisfaire ,  pendant  plusieurs  années  , 
aux  besoins  du  service.  Alors  cet  ingénieur  déclare  qu'il  va  pro- 
poser de  laisser  le  locataire  difficultueux  achever  tranquillement 
son  bail  ;  et ,  par  celte  seule  déclaration  ,  ce  locataire  devient  rai- 
sonnable )  et  le  canal  se  fait  immédiatement  et  en  section  large. 

Au  moment  de  l'exécution  d'un  projet  ,  il  y  est  fait  de  grands 
cltangemens ,  soit  d'après  des  demandes  inattendues,  soit  autre- 
ment; mais  ces  changemens  exigent  des  cessions  nouvelles  et  une 
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prise  de  possession  immédiate  (i).  Si  Ton  veut  arriver  à  ce  résultat, 
H  faudra  le  rendre  avantageux  à  tous  les  propriétaires.  Pour  l'un , 
H  sera  fait  un  port  ;  pour  l'autre  ,  on  se  concentera  d'un  chemin 
de  halage  étroit  ;  pour  celui-ci, on  supprimera  un  dépôt  5  pour  ce- 
lui-là, on  construira  un  escalier  de  prise  d'eau  ;  cet  autre  aura  un 
contre-mur  ,  etc.  Or  ,  si  l'ingénieur  et  le  commissaire  devaient  se 
téunir  pour  que  tout  cela  fut  improvisé  de  concert  dans  une  en- 
trevue, il  faudrait  regarder  les  changemens  en  question  comme 
des  améliorations  interdites  ,  et  auxquelles  il  serait  déraisonnable 
de  s'arrêter  un  seul  instant. 

Si  je  ne  me  trompe,  on  doit  reconnaître  maintenant  que  l'in- 
génieur qui  dirige  l'estimation  des  indemnités  et  des  dépréciations, 
acquière  sur  les  besoins  locaux  des  notions  au  moyen  desquelles 
un  grand  ouvrage  d'utilité  générale  crée  une  foule  d'améliorations 
sanitaires ,  industrielles  ,  domestiques  et  agricoles  qui  seraient  sa- 
CTÎGés  avec  le  commissaire. 

On  doit  reconnaître  qu'il  n'est  nullement  possible  de  fixer  de 
prime  abord,  et  en  quelque  sorte  ne  varietur,  avant  l'achat  des 
terrains,  le  périmètre  qui  doit  les  renfermer.  Il  doit  varier  ,  sous 
la  main  des  ingénieurs  ,  à  mesure  qu'ils  connaissent  mieux  les  in- 
térêts des  tiers  ,  ce  qui  exclut  encore  le  commissaire. 

On  doit  reconnaître  que  les  ingénieurs  en  conciliant ,  dans  le 
projet  définitif ,  les  intérêts  publics  avec  les  intérêts  particuliers  , 
rendent  les  travaux  avantageux  à  la  population. 

On  doit  reconnaître  enfin  qu'il  y  a  entre  ces  divers  intérêts  une 
foule  de  points  de  contact  dans  lesquels  alternativement  les  uns 
sont  gênés  et  les  autres  aidés. 

Or,  si  le  service  est  conduit  avec  savoir  et  avec  droiture  ,  per- 


(1)  Je  me  suis  trouvé  dans  une  semblable  circonstance  à  Douai ,  en  18?  1 . 
La  crainte  des  maladies  faisait  désirer  vivement  l'achèvement  des  travaux, 
et  toute  la  population  s'inquiétait  de  savoir  s'ils  seraient  terminés  dans 
Tannée.  Cependant  un  propriétaire  nous  arrêta  totalement.  Il  était  dans 
son  droit  ,  et  s'il  n'avait  pas  eu  pour  clôture  un  mur  non  mitoyen  qui  nous 
appartenait  ,  et  dont  je  fis  commencer  la  démolition  ,  on  ne  l'aurait  amené 
à  aucune  transaction.  S'il  avait  fallu  le  secours  d'un  commissaire  pour  de- 
viner  que  le  mur  n'était  pas  mitoyen,  on  ne  serait  point  sorti  d'embarras 
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sonne  ne  devra  redouter  les  travaux,  et  ils  seront  désirés,  i°  par 
une  première  classe  d'habitans  à  cause  des  bras  ,  des  chevaux,  des 
voitures  à  employer;  2°  par  une  deuxième  classe  à  cause  de  l'ar- 
gent qui  se  répandra  dans  le  pays;  3°  par  les  propriétaires  dont 
les  fonds  seront  améliorés;  4°  par  les  industriels  qui  chercheront 
A  créer  des  établissemens  le  long  du  tracé.  Sous  le  rapport  de 
Part  toutes  ces  classes  d'habitans  auront  à  s *ei  tendre  avec  les  ingé- 
nieurs :  si  donc  ceux-ci  s'occupent  des  indemnités,  ils  auront 
quantité  d'occasions  de  satisfaire  les  récalcitrans  ,  et  d'entamer 
avec  eux  de  nouveaux  pourparlers.  Et  dès  que  la  confiance  se  sera 
établie,  l'opinion  générale  flétrira  les  mauvaises  difficultés  et 
tout  arrangement  utile  sopèrera  de  gré  à  gré. 

En  vérité,  quand  on  songe  aux  facilités  qu'une  administration 
qui  répand  les  millions  dans  un  pays  doit  avoir  pour  y  faire  des 
acquisitions  de  terrains  utiles  à  la  prospérité  publique  ,  on  est 
forcé  de  voir  que  si  ces  acquisitions .  ont  été  jusqu'à  présent  si 
difficultueuses  ,  c'est  uniquement  parce  que  tout  semble  être  or- 
ganisé pour  diviser  l'action  ,  fatiguer  les  habitans  ,  et  empêcher 
l'essor  de  l'industrie. 

Considérons  maintenant  les  plus-values.  Aucun  propriétaire  ne 
veut  admettre  que  son  fonds  soit  augmenté  de  valeur  par  l'exé- 
cution d'un  canal.  Chacun  trouve  des  objections  par  lesquelles  il 
montre  que  les  améliorations  ne  sont  qu'apparentes ,  qu'elles  ne 
se  réaliseront  jamais ,  et  qu'elles  sont  compensées  par  des  chances 
de  pertes  considérables.  L'erreur  accrue  par  l'intérêt  particulier, 
par  l'esprit  d'opposition  aux  choses  nouvelles,  transforme  en 
fléau,  nuisible  à  tout  un  pays,  les  travaux  qui,  en  le  vivifiant, 
doivent  en  changer  la  face.  Qui  est-ce  qui,  mieux  que  l'ingénieur, 
réfutera  les  objections  mal  fondées  et  amènera  la  lumière  dans  la 
discussion?  Secondé  par  un  grand  nombre  d'agcns  ,  propres  à  ré- 
pandre les  doctrines  qu'il  aura  mises  à  leurs  yeux  dans  un  état 
complet  d'évidence,  il  sera  manifestement  plus  a  même  que  per- 
sonne de  substituer  la  vérité  à  l'erreur  dans  des  esprits  prévenus. 

Et  sait-on  bien  jusqu'où  s'égare  la  multitude  en  fait  de  travaux? 
JVi  fait  construire  ,  en  1821  ,  le  sas  de  la  Scarpe,  situé  dans  la 
ville  de  Douai.  Aussi-tôt  après  l'achèvement  de  ce  sas,  il  a 
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donné  passage,  au  tu  et  au  su  de  tous  leshabitans  ,  à  10,  i5  ou 
20  bateaux  par  jourj  cependant  l'opinion  s'est  alors  établie  que  le 
passage  ne  s'opérait  qu'au  moyen  d'un  cabestan  qui  se  trouvait 
auprès  du  sas  et  qui  servait  à  la  manœuvre  des  poutrelles  d'une 
décbarge.  Cette  erreur  ,  qui  provenait  d'insinuations  que  je  n'ai 
pas  combattues,  a  subsisté  long-temps.  Or,  si  la  fiction,  dans  un 
pays  couvert  de  canaux ,  au  centre  d'une  grande  ville  ,  se  met  à 
la  place  de  la  vérilé  pour  un  fait  aussi  notoire  que  l'usage  conti- 
nuel d'un  sas,  peut-on  supposer  que  des  plus-values  ,  non  encore 
effectives,  pourront,  au  moyen  d'un  commissaire  étranger  à  l'art, 
entrer  en  compensation  des  indemnités.  Cependant  ces  plus-values, 
prises  en  considérations  par  un  homme  entendu,  sont  fa  cbose 
qu'il  faut  faire  valoir  avec  vérité ,  et  sacrifier  avec  sagesse,  pour 
arriver  à  des  arrangemens  de  gré  à  gré.  Elles  sont  avec  les  dépré- 
ciations l'objet  principal  des  débats  ,  et  j'ai  montré  suffisamment , 
je  crois,  que  ces  deux  objets  ne  peuvent  être  compris  que  par  les 
ingénieurs. 

Je  conclus  de  là  que  le  commissaire  doit  être  et  ne  peut  être 
que  l'ingénieur  en  cbef  agissant  au  moyen  des  ingénieurs  ordi- 
naires. 

On  me  dira  sûrement  que  les  ingénieurs  ne  connaissent  pas  les 
prix  des  objets  ruraux  à  acquérir.  Je  répondrai  que  les  meilleurs 
experts,  à  quelques  lieues  de  leur  demeure,  ne  les  connaissent 
pas  non  plus.  Je  le  sais  par  expérience.  En  1818,  j'avais  pris  à 
Douai ,  pour  me  donner  des  renseignemens  sur  les  indemnités  à 
payer  pour  le  canal  de  la  Sensée,  quatre  experts  très-capables  ,  et 
je  n'avais  à  opérer  que  jusqu'à  six  lieues  de  Douai;  cependant  il 
me  fallut ,  à  mesure  que  j'avançais ,  leur  adjoindre  des  arpenteurs 
des  lieox  où  j'arrivais. 

En  général  un  expert  connaît  le  rapport  de  valeur  d'un  pré  à 
nn  autre  pré,  d'une  terre  à  une  autre  terre  ,  d'un  bois  à  un  autre 
bois  ,  de  façon  que  l'ingénieur  qui ,  par  des  informations  bien 
faites,  sait  la  valeur  exacte  de  l'are  d'one  portion  de  pré,  d'une 
portion  de  terre  et  d'une  portion  de  bois ,  acquiert  ,  avec  des 
experts,  la  connaissance  de  tous  les  terrains  à  acheter.  Il  sait  par 
exemple  que  tel  pré  a  été  vendu  1 ,000  francs  ;  il  voit  qu'au  prix 
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de  l'expertise  il  èst  porté  à  i,5oo  francs  ;  il  en  conclut  que  l'èx- 
pert  n'a  pus,  pour  la  localité  où  il  opère ,  des  notions  absolues  et 
exactes  sur  la  valeur  des  prés  :  mais  comme  les  estimations  rela- 
tives de  l'expert  sont  bonnes  ,  l'ingénieur  n'a  qu'à  diminuer  d'un 
tiers  les  évaluations  de  l'expertise  et  il  aura  les  valeurs  véritables. 

Les  experts  ont  d'ailleurs  des  connaissances  rurales  au  moyen 
desquelles  ils  deviennent  fort  utiles  aux  ingénieurs.  Et  comme 
un  expert  intelligent  acquiert  promptement ,  par  le  contact  des 
ingénieurs ,  des  connaissances  qu'il  n'avait  pas ,  il  s'attache  à 
eux  (1)  ,  et  quand  il  est  juste  et  qu'il  a  reconnu  qu'ils  sont  mus 
par  le  désir  d'être  justes,  il  finit  par  leur  donner  des  renseigne- 
mens  d'une  grande  importance  et  tout-à-fait  consciencieux. 

Mais  les  experts  ne  doivent  être  appelés  que  pour  donner  des 
renseignemens.  L'ingénieur  doit  employer  d'abord  tous  ceux  que 
le  pays  présente;  il  ne  doit  les  interroger  que  sur  des  points  fa- 
ciles )  et  lorsqu'il  s'est  rendu  compte  des  moyens  et  de  la  loyauté 
de  chacun  d'eux  ,  il  ne  s'adresse  plus  qu'à  ceux  qui  lui  convien- 
nent pour  trancher  les  doutes  qu'il  peut  encore  avoir.  C'est  ainsi 
qu'il  achève  le  tableau  des  indemnités.  Ce  tableau  doit  conduire 
à  des  arrangeroens  de  gré  à  gré  ;  et  lorsque  ces  arrangemens  sont 
faits,  il  s'agit  de  dresser  les  actes  de  vente  des  propriétaires  ac- 
ceptans. 

Cette  opération  exige  aussi  une  marche  toute  différente  de  celle 
qui  est  actuellement  en  usage.  Aujourd'hui  c'est  la  préfecture  qui 
est  chargée  de  la  rédaction  des  actes.  Souvent  les  propriétés  ac- 
quises sont  fort  éloignées  du  chef-lieu,  et  il  est  très-embarrassant 
pour  les  intéressés  d'avoir  à  y  envoyer  leurs  titres.  Il  s'élève  des 
difficultés  de  quantité  d'espèces ,  sur  les  noms,  sur  les  ayans-droit, 


(1)  Il  faut  remarquer  encore  que  les  experts  qui  sont  consultés  par  les 
ingénieurs,  obtenant  sur  les  projets,  sur  les  travaux,  sur  les  époques 
«l'exécution,  beaucoup  d'idées  intéressantes  pour  les  habitans,  ils  sont 
recherchés  plus  que  d'autres  pour  les  opérations  de  particulier  à  particu- 
lier, et  «l'entrepreneur  à  particulier,  qu'entraîne  l'ouverture  d'un  canal. 
Il  s'ensuit  que  si  les  choses  sont  bien  conduites ,  les  experts  serviront  les 
ingénieurs  avec  autant  de  zèle,  au  moins,  qu'ils  peuvent  eu  déployer  dons 
des  affaires  particulières. 
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iur  les  mineurs,  sur  la  désignation  des  objets  vendus  ,  sur  les  con- 
ditions faites  avec  les  vendeurs,  sur  les  époques  de  dépossession  , 
sur  les  objets  tels  que  des  arbres  et  des  matériaux  que  se  réser- 
vent les  propriétaires,  etc.,  etc.,  toutes  choses  qui  se  concilie- 
raient aisément  et  promptement  si  l'on  opérait  sur  les  lie  ut. 

Au  canal  de  la  Sensée ,  où  j'ai  été  chargé  ,  comme  commis- 
saire spécial ,  de  traiter  de  gré  à  gré  avec  tous  les  intéressés  ,  un 
notaire  de  Douai ,  M.  Custers ,  avait  été  délégué  par  le  préfet 
pour  la  rédaction  des  actes.  Il  allait  dans  les  communes  et  je  l'y 
accompagnais  au  besoin.  En  terminant  avec  les  personnes  qui  ac- 
quiesçaient aux  conditions  que  j'avais  fixées ,  il  entendait  celles 
qui  se  plaignaient)  il  discutait  leurs  objections;  il  dissipait  leurt 
craintes;  il  réfutait  les  plaintes  mal  fondées,  et  comme  il  jouis- 
sait d'une  estime  générale  et  qu'il  était  fort  accrédité ,  il  avait 
beaucoup  d'influence  pour  ramener  les  récalcitrans.  Si  pour  huit 
cents  propriétés  il  n'a  pas  fallu  recourir  une  seule  fois  au  tribunal, 
quoique  pas  un  changement  n'ait  été  fait  à  mon  estimation ,  et  si 
l'a  fia  ire  des  indemnités  n'a  pas  un  instant  suspendu  les  travaux  , 
on  le  doit  en  grande  partie  à  l'intervention  de  M.  Custers.  C'est 
un  fait  important  sur  lequel  j'ai  besoin  d'appuyer  ce  qui  va  suivre. 

On  remarquera  qu'un  notaire  qui  devient  ainsi ,  sur  les  lieux  , 
le  notaire  de  l'administration  ,  fait  les  affaire  de  cette  adminis- 
tration de  la  même  manière  qu'il  ferait  celles  d'un  particulier, 
tandis  que  des  employés  de  préfecture  ne  peuvent  les  faire  que 
d'une  façon  où  la  lettre  tue  l'esprit.  Ainsi ,  pour  une  grande  et 
pour  une  petite  propriété;  pour  un  vendeur  insolvable  et  pour  un 
vendeur  très-solvable  ,  on  satisfait  a  la  préfecture  aux  mêmes  for- 
malités. Si  l'on  traite  ,  par  exemple ,  avec  un  tuteur  qui  ait  cent 
mille  francs  de  rente  en  biens-fonds,  l'administration  prend  pour 
un  objet  de  200  francs  toutes  les  précautions  qu'on  prendrait 
avec  un  tuteur  endetté  pour  un  objet  d'une  grande  valeur.  Au 
contraire,  le  notaire  éclairé  qui  sait  que  la  responsabilité  du  tu- 
teur suffit  à  la  garantie  des  intérêts  de  l'administration ,  fait  un 
acte  simple  qni  met  celle-ci  en  possession  en  payant  celui-là  et  U 
rendant  responsable. 

Le  notaire  procure  encore  d'autres  avantages.  Il  indique  aux 
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tiers  les  époques  de  lenr  paiement  ;  il  leur  indique  l'emploi  qu'il» 
doivent  Taire  de  leurs  fonds}  il  reçoit  ces  fonds,  il  les  conserve 
et  il  en  fait  l'usage  qu'ils  lui  désignent.  Bn  un  mot ,  il  leur  sert 
de  banquier  :  sa  clientelle  s'accroît ,  et  leurs  a  fia  ires  se  font  sans 
faux  frais  considérables ,  sans  inquiétude  et  sans  ennuis.  L'aspect 
des  bureaux,  au  contraire,  interdit  et  gêne  tous  les  petits  parti- 
culiers ;  les  demandes  sèches  qu'on  leur  fait  les  inquiètent  ,  et 
ils  se  figurent  bientôt  qu'on  n'exige  tant  de  formalités  que  pour 
éloigner  leur  paiement  (1).  C'est  ainsi  qu'on  repousse  les  arran- 
gemens  de  gré  à  gré. 

Je  pense  donc  qu'on  devrait  laisser  au  commissaire  ,  c'est-à- 
dire  à  l'ingénieur  en  chef,  le  choix  des  notaires  qui  rédigeraient 
les  actes  au  nom  de  la  préfecture.  Rien  n'est  plus  propre  à  ap- 
planir  les  difficultés.  Si  l'ingénieur,  en  sa  qualité  d'agent  du  gou- 
vernement ,  est  au  premier  aspect  considéré  comme  ayant  peu  de 
respect  pour  les  intérêts  des  propriétaires,  toute  méfiance  cesse 
dès  qu'il  met  de  lui-même  ces  propriétaires  en  contact  avec  un 
homme  du  lien ,  avec  un  notaire  bien  famé.  Et  la  clientelle  de 
l'administration  étant  toute  aussi  bonne,  meilleure  même,  qu'une 
autre,  ce  notaire  la  sert  avec  zèle.  Il  a  accès  dans  l'opinion  lo- 
cale; tous  les  habitans  qui  le  connaissent  et  l'estiment  ne  doutent 
plus  de  ce  qu'il  a  une  fois  assuré  :  il  voit  les  autres  notaires  ;  lui 
ou  eux  font  les  affaires  des  récalcitrans  ,  et  il  parvient  en  se  con- 
certant avec  ses  collègues  à  concilier  tous  les  différens. 

Il  suffit  que  le  commissaire  se  soit  adressé  dans  une  commune 
au  notaire  de  l'homme  le  plus  influent ,  ou  le  plus  difficile,  pour 
qu'un  grand  nombre  d'obstacles  aux  arrangement  de  gré  à  gré 
aient  été  immédiatement  aplanis. 


(1)  Le  malheureux  auquel  on  enlève,  en  suivant  la  marche  administra- 
tive  actuelle,  la  petite  maison  et  le  petit  jardin  qui  forment  son  patri- 
moine, est  souvent  bien  à  plaindre.il  ne  peut  pas  immédiatement  trouver 
une  autre  maison  a  acheter;  il  garde  chez  lui,  parce  qu'il  ne  sait  pus  1* 
placer  a  intérêts,  la  somme  d'argent  qu'on  lui  donne;  elle  décroît  en  pré- 
sence des  besoins  de  sa  famille,  et  quelquefois  elle  disparaît  totalement 
sans  avoir  marqué  son  passage  autrement  que  par  un  peu  d'aisance  mo- 
mentanée ,  prélude  d'un  état  lout-.i  l'ail  misérable. 
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À  tous  ces  motifs  de  confier  à  l'ingénieur  en  chef  toute  l'ai- 
faire  des  acquisitions,  je  dois  encore  ajouter  les  suivans. 

Supposez  que  le  commissaire  soit  étranger  aux  ponts  et  chaus- 
sées. En  commençant  à  exercer  sa  mission  ,  il  n'aura  pas  toute  la 
capacité  qu'il  devra  avoir  acquise  pour  l'époque  où  elle  finira.  Or, 
cette  éducation  qu'il  va  recevoir  sera  chère  ,  non  pas  à  cause  de 
ses  émolumens ,  mais  par  les  fautes  qu'il  fera.  C'est  un  capital  de 
faux  frais  que  l'administration  débourse.  A  qui  profitera  ce  capital? 
11  ne  profitera  pas  à  l'administration  ,  parce  que,  l'opération  finie, 
le  commissaire  n'aura  plus  à  exercer  le  talent  qu'il  aura  acquis  (i). 

Si ,  au  contraire  ,  les  ingénieurs  agissent  comme  commissaires  , 
les  écoles  que  fera  l'ingénieur  en  chef  d'un  endroit ,  profiteront  à 
celui  d'un  autre  endroit  ,  parce  qu'il  y  a  entre  les  ingénieurs 
français  des  communications  continuelles  qui  sont  un  véritable 
enseignement  mutuel  (2).  De  plus ,  ces  écoles  profileront  à  tous  les 
ingénieurs  ordinaires  placés  sous  les  ordres  de  l'ingénieur  en  chef 
qui  les  fera.  Enfin  ,  dans  une  autre  opération  ,  confiée  plus  tard  à 
ce  même  ingénieur  en  chef,  l'administration  profitera  de  l'expé- 
rience qu'il  aura  acquise. 

Je  ferai  remarquer  encore  qu'on  doit  attendre  de  l'ingénieur  en 
chef  une  gestion  paternelle  estimée  de  la  localité.  En  effet,  les  in- 
demnités ne  sont  qu'un  accessoire  dans  les  opérations  qui  lui  sont 
confiées  ;  la  dépense  qu'elles  présentent  n'est  que  du  quart  environ 
des  dépenses  totales  du  canal  :  si  donc  il  voulait  se  rendre  recoin - 
mandable  aux  yeux  de  son  administration  par  le  désir  d'écono- 
miser, ce  serait  plutôt  à  l'occasion  des  travaux  qu'à  l'occasion  des 
propriétés  à  acquérir.  (3).  D'ailleurs,  s'il  était  mu  par  une  trop 


(1)  On  peut  me  répondre  qu'on  aura  un  corps  de  commissaires.  On  l'a 
tout  organisé  :  c'est  celui  des  ingénieurs. 

(3)  Les  ingénieurs  anglais,  au  contraire,  se  cachent  mutuellement 
leurs  découvertes.  Aussi  c'est  en  France  que  les  étrangers  prennent  leur* 
modèles  d'écoles  de  science,  achètent  leurs  livres ,  voyagent  avec  le  pins 
de  fruit,  et  entretiennent  le  plus  de  relations. 

(3)  Cette  considération  n'est  pas  sans  importance ,  car  si  les  grand* 
propriétaires  défendent  bien  leurs  intérêts ,  les  petits ,  au  contraire,  !<•» 
défendent  souvent  mal  et  acceptent  simplement  les  offres  qu'on  leur  fait,' 
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vive  ambition  ,  ne  serait-ce  pas  plutôt  par  ses  plans,  ses  prejeCs r 
la  bonne  exécution  de  ses  travaux  ,  etc. ,  qu'il  chercherait  à  faire 
briller  son  savoir ,  que  par  une  espèce  de,  fiscalité  qui ,  en  excitant 
de.  plaintes  générales  ,  ne  porterait  en  définitive  que  sur  un  faible 
capital? 

Mais  on  dira  que  ce  que  je  propose  donne  aox  ingénieurs  une 
mmense  autorité.  Qu'importe ,  si  c'est  le  moyen  d'opérer  bien  , 
vite  et  a  bas  prix  ?  Qu'une  partie  du  royaume  soit  envahie  par  l'en- 
nemi ,  et  pour  donner  au  général  toute  espèce  d'autorité* ,  vous  dé- 
clarerez que  plusieurs  départcmens  sont  en  état  de  guerre.  Que  di- 
rait-on de  ceux  qui  pour  borner  le  pouvoir  du  général  propo- 
seraient de  charger  les  sous-préfets  de  la  paie  des  troupes,  de 
donner  la  surveillance  des  malades  aux  commissions  des  hospices  , 
et  de  confier  les  jugemens  de  discipline  aux  tribunaux  civils?  On 
dirait  qu'ils  veulent  favoriser  le  triomphe  des  ennemis.  Eh  bien  ï 
en  matière  d'expropriation  ,  charger  les  préfeU  ,  les  sous-préfets  , 
les  maires  et  des  commissaires  étrangers  au  corps  des  ponts  et 
chaussées  ,  de  concourir  à  des  arrangemens  avec  les  propriétaires , 
c'est  donner  aux  prétentions  de  ces  derniers  tous  les  moyens  pos- 
sibles d\irreter  ,  d'entraver ,  et  de  renchérir  des  ouvrages  réclamés 
par  les  besoins  du  pays. 

Et  certes  c'est  un  objet  important.  Ainsi ,  pour  les  canaux  ,  le 
déficit  existant ,  et  les  retards  non  moins  funestes  que  le  déficit  , 
proviennent,  pour  la  presque  totalité,  des  vices  de  l'administration , 
et  sur  ces  vices  il  faut  compter  pour  plus  de  moitié  ce  qui  tient  aux 
expropriations. 

Qui  veut  la  fin,  veut  les  moyens.  Voyez  comment  les  états  de 
Bourgogne  s'y  prirent  pour  faire  le  canal  du  centre.  M.  Gauthey 
avait  montré  ,  par  de  lumineux  écrits  ,  les  avantages  de  ce  canal  ; 
il  en  avait  fait  les  projets  ,  il  avait  les  talens ,  la  persévérance  et 
l'amour  du  bien  qui  seuls  parviennent  à  surmonter  les  difficultés 
de  l'espèce  de  celles  qu'il  fallait  vaincre  ,  et  les  états  l'investirent 
de  leur  confiance.  Aussi ,  malgré  la  pénurie  financière  qui  exista 
de  1784  à  1794)  M.  Gauthey  parvint-il  à  faire  communiquer  la 
Saône  à  la  Loire  par  un  ouvrage  qni  a  sextuplé  la  valeur  des  terres 
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du  Charollais  (i).  Et  croit-on  qae  le  canal  de  Saint-Quentin  se 
•serait  ouvert ,  avec  deux  grands  souterrains,  pour  le  prix  de  i3 
millions,  si  M.  Gayant  n'avait  pat  eu  la  haute -main  sur  ce  travail? 
Croit-on  que  le  canal  de  Monsieur  aurait  avancé  autant ,  et  à  si 
bas  prix  ,  si  on  n'y  avait  pas  investi  M.  Liard  d'une  autorité  qui , 
le  contour  de  Besançon  le  témoigne,  devait  être  plus  grande 
«ncore  ? 

Mais  ,  quelque  pouvoir  que  Ton  donne  h  l'ingénieur  en  chef 
«commissaire  pour  les  expropriations ,  il  faut  mettre  au  nombre  des 
choses  possibles  la  nécessité  de  recourir  aux  tribunaux. 

Si  tout  est  bien  conduit ,  elle  sera  rare  :  cependant  il  faut  la 
prévoir,  et  me  voilà  conduit  à  la  partie  judiciaire  sur  laquelle 
JVI.  Delalleau  a  rendu  tant  de  services. 

Rien  ne  se  sera  opposé  à  ce  que  Pulllité  publique  ayant  été  cons- 
tatée conformément  à  la  loi ,  les  particuliers  aient  été  mis  à  même 
de  fournir  leurs  observations  contre  les  tracés ,  et  je  suppose 
qu'après  la  prise  en  considération  de  ces  observations  ,  la  délimi- 
tation des  propriétés  à  acquérir  aura  été  approuvée  préalablement 
aux  arrangetnens  de  gré  à  gré. 

Quelques  propriétaires  n'acceptant  pas  ces  arrangomens  ,  on  leur 
■fera  des  offres  réeiles  de  la  somme  qui  leur  sera  due  ,  soit  confor- 
mément au  premier  tableau,  soit  d'après  des  rectifications  qui  au- 
raient été  faites  à  ce  tableau. 

Ensuite  et  au  besoin,  l'ingénieur  en  chef  commissaire  spécial  , 
devra  porter  les  expropriations  devant  les  tribunaux.  Il  choisira 
un  avocat  pour  défendre  les  intérêts  de  l'administration  ,  et  il  lui 
donnera  tous  les  renseignemens  nécessaires  pour  la  cause. 


(i)  M.  Gauiliey  était  de  Chàlons-sur-Saône.  Il  a  rendu  à  son  pays  les 
plus  grands  services.  Il  a  été  sans  cesse  un  modèle  de  désintéressement 
et  de  dévouement  i  la  chose  publique.  Doué  d'une  grande  énergie , 
défenseur  intrépide  des  intérêts  de  l'État,  il  est  mort  inspecteur-généni| 
des  ponts  et  chaussées.  Il  a  travaillé  pour  son  pays  jusqu'à  sa  dernière 
heure*  et  il  a  bien  mérité  la  vénération  que  lui  portent  ses  compatriotes. 
I,e  jour  où  quelque  monument  de  la  ville  de  Chàlons  ,  l'obélisque  du  canal 
«lu  Centre,  par  exemple,  présentera  le  nom  ou  le  buste  de  M.  Gauthcy  , 
sera  un  jour  de  bonheur  pour  le  commerce  reconnaissant  et  pour  les  pro« 
priélaires  du  département  de  Saône  et-Loire. 
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Les  juges  pouvant  être  paréos  ou  amis  des  propriétaires ,  ou 
propriétaires  eux-mêmes  ,  il  est  clair  ,  et  extrêmement  clair,  je 
crois  ,  que  les  vendeurs  ont  quelque  avantage  sur  l'administration 
auprès  du  tribunal.  Ainsi  ce  sera  un  acte  de  justice  que  d'entendre 
pour  le  gouvernement  ,  et  le  commissaire ,  s'il  désire  parler  ,  et  les 
personnes  qu'il  indiquera  comme  propres  à  donner  de  bons  éclair- 
cissemens.  11  suffira  pour  cela  qu'une  circulaire  soit  adressée ,  une 
fois  pour  tout  ,  aux  procureurs  du  roi  par  le  garde  des  sceaux. 
Une  instruction  de  quelques  pai*es  suffira  pour  guider  les  ingénieurs 
dans  les  affaires  ordinaires  ,  et  les  ouvrages  de  M.  Delalleau  per- 
mettent de  rédiger  aisément  cette  instruction.  Les  lumières  qu'on 
trouvera  dans  ses  écrits  seront  d'autant  plus  utiles,  qu'il  a  vu  les 
choses  non-seulement  tn  jurisconsulte,  mais  aussi  en  homme 
d'état ,  pénrtré  de  la  double  idée  qu'il  fallait  respecter  le  droit  de 
propriété,  et  aplanir  les  difficultés  qui  s'opposent  à  l'exécution  des 
travaux  d'utilité  publique. 

Pour  les  cas  difficiles  ,  non  prévus  dans  l'instruction,  un  conseil 
judiciaire  serait  institué  auprès  du  directeur  général,  comme  l'ont 
proposé  M.  Delalleau  et  la  commission  des  routes  et  des  canaux. 
Ce  conseil  donnerait  des  consultations  sur  toutes  les  questions  em- 
barrassantes de  droits  judiciaire  et  administratif,  et  toutes  les  af- 
faires d'expropriation  ,  de  dommages  9  etc. ,  se  feraient  d'une 
inauière  incomparablement  plus  économique  et  plus  prompte 
qu'aujourd'hui.  « 

Mais,  il  faut  le  dire  en  passant ,  on  devrait  avoir  aussi ,  et  depuis 
long-temps,  à  l'école  des  ponts  et  chaussées  ,  un  cours  de  droit 
appliqué  spécialement  aux  travaux  publics  (1).  Ce  cours  ,  surtout 
depuis  qu'on  a  entrepris  les  nouveaux  canaux  ,  aurait  épargné  au 
trésor  bien  des  millions  perdus. 


(i)  Un  cours  d'économie  politique  devrait  également  y  être  fait.  Com- 
bien n'est-il  pas  malheureux  que  cette  science  soit  aussi  peu  répandue? 
Sites  administrateurs  la  possédaient  mieux,  est-ce  que  les  travaux  paie- 
raient pour  droits  de  navigation  des  matériaux,  pour  droits  d'enregistre- 
ment de  diverses  pièces  ,  pour  droit  de  timbre  étendu  autant  que  possible, 
et  même  par  voie  de  surprise,  les  sommes  considérables  qu'ils  paient? 
Il  faut  considérer  que  les  droits  acquittés  augmentes  de  taux  trais,  au£- 
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« 

En  effet ,  les  ingénieurs  font  tous  les  projets  $  ils  ont  l'iniliativo 
de  toutes  les  propositions  ;  placés  aux  extrémités,  ils  sont  les  or- 
ganes par  lesquels  seut  et  agit  l'administration  ,  donc  elle  doit 
payer  d'autant  plus  qu'elle  prend  moins  de  soin  de  les  instruire  à 
bien  faire  ses  affaires  (1). 

Non-seulement  il  faut  que  les  ingénieurs  aient  beaucoup  d'ins- 
truction ,  mais  il  faut  encore  qu'on  ne  restreigne  pas  leurs  attri- 
butions pour  leur  substituer  des  agens  qui  ne  peuvent  pas  les  sup* 
pléer.  Je  crois  avoir  invinciblement  prouvé  qu'en  matière  d'expro- 
priation, notamment,  il  faut  qu'ils  aient  toute  l'intervention 
nécessaire  pour  conclure  avec  les  intéressés  des  conventions  de  gré 
à  gré. 

Telle  était  ma  pensée  quand  j'ai  publié  le  n°  itr  Des  amélio- 
rations à  introduire  dans  les  ponts  et  chaussées.  Mais  j'écrivais 
sous  l'influence  de  plusieurs  erreurs  que  les  écrits  de  M.  Delalleau 
ont  détruites.  Je  voyais  que  l'administration  ne  parvenait  pas  à 
défendre  ses  intérêts,  et  je  croyais  que  la  législation  l'arrêtait  ab- 
solument. Aujourd'hui  je  sais,  i°  qu'elle  peut  invoquer  le  droit 
commun  pour  le  paiement  des  frais  ;  2*  qu'elle  peut  se  faire  dé- 
fendre par  des  avocats  devant  les  tribunaux  ;  3°  qu'elle  n'a  pas  un 
temps  notable  à  perdre  en  recouraut  aux  appels. 

Or  ,  ces  avantages  bien  employés  me  paraissent ,  comme  a 
M.  Delalleau ,  suffi  sans  pour  que  l'on  opère  convenablement ,  avec 
la  loi  du  8  mars  1810  ,  les  expropriations  relatives  à  un  canal. 

Mais  je  ne  puis  pas  partager  l'opinion  de  M.  Delalleau  (journal 


menté*  des  bénéfices  des  entrepreneurs  ou  tâcherons,  pour  les  avances  , 
augmentés  encore  par  le  peu  de  concurrence  qui  provient  de  ce  que  les 
entrepreneurs  répugnent  naturellement  à  se  laisser  enlacer  dans  le  lilet  do 
la  fiscalité ,  coûtent  aux  ponts  et  chaussées  cent  fois  ce  qui  rentre  au  trésor. 

(1)  Si  les  ingénieurs  joignaient  aux  connaissances  qu'ils  acquièrent  a 
l'école  polytechnique  et  à  l'école  des  ponts  et  chaussées,  les  notions  do 
droit,  d'économie  politique  et  d'administration  qu'exigent  leurs  fonctions 
il*  rendraient  incontestablement ,  dès  leur  entrée  dans  la  carrière  ,  de  bien 
plus  grands  services  ;  mais  je  sais  que  beaucoup  de  personnes  préfèrent 
qu'ils  soient  moins  utiles.  Il  y  o  malheureusement  des  hommes  qui  trou- 
vent que  les  affaire:»  compliquées,  obscures,  mal  faites,  leur  sont  plus, 
prolitables  que  d'autres. 
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du  Génie  Civil,  17e  livraison,  pag,  2SS  ) ,  sur  la  nécessité  de 
laisser  la  législation  actuelle  telle  qu'elle  est. 

Je  crois  que  l'utilité  publique  devrait  ,  dans  certains  cas  ,  être 
constatéepar  nn  acte  plus  simple  qu'une  ordonnance  du  Roi. 

Un  devis  approuvé  suffît  pour  qu'on  prenne  des  matériaux  dans 
le  lieu  que  ce  devis  indique;  pourquoi  l'approbation  par  le  direc- 
teur général  d'un  projet  qui  exige  l'achat  de  quelques  parcelles 
de  terrains,  pour  modifier  un  passage  difficile  d'une  route  ,  ne 
suffirait-elle  pas  pour  constater  l'utilité  publique  (1)?  Pourquoi, 
dans  d'autres  cas,  l'approbation  du  préfet  et  l'assentiment  du 
conseil  général  ne  suffiraient-ils  pas  pour  décider  de  l'achat  de 
certaines  propriétés  ? 

Pourquoi ,  dans  des  cas  d'urgence ,  l'acte  d'une  autorité  locale  , 
sous  de  certaines  conditions,  ne  donnerait-il  pas  aux  propriétaires 
à  déposséder  des  garanties  suffisantes  de  leur  paiement? 

—  ...  ■'■  -   .  ' 

(1)  Cette  simplification  de  formes  est  certainement  nécessaire,  sans  elle 
on  différera  long-temps,  toujours  peut-être ,  des  travaux  qui  bien  qu'utiles 
ne  valent  pas  la  peine  de  recourir  au  Conseil-d'État.  Mais  pour  qu'une 
approbation  du  directeur  général  ait  la  force  que  nous  demandons  ,  il 
faudrait  sûrement  qu'elle  fut  prise,  indispensablcmcnt,  sur  l'avis  du 
conseil  des  ponts  et  chaussées. 

Et  pour  que  les  avis  de  ce  conseil ,  et  de  tous  les  conseils  ,  y  compris  le 
Conseild'Éiat,  eussent  devant  le  public  toute  la  force  qui  est  nécessaire 
pour  les  environner  des  respects  qu'ils  doivent  inspirer ,  comme  aussi  pour 
prévenir  des  abus  possibles,  et  pour  qu'on  ne  puisse  jamais  supposer  que 
ces  avis  soient  donnés  ou  par  complaisance  ou  sur  l'avis  d'un  membre 
auquel  on  s'en  rapporte  sans  examen,  je  voudrais  que,  pour  chaque  avis, 
un  des  membres  présens  du  conseil,  choisi  dans  la  majorité  par  le  sort 
ou  autrement,  eût  la  responsabilité  de  l'avis,  et  le  contresignât ,  comme 
devant  au  besoin  en  prendre  la  défense,  jusqu'à  un  certain  point,  à  ses 
risques  et  périls.  Ce  membre  responsable  ,  pour  qu'il  put  bien  examiner  à 
quoi  il  s'cng&gc,  aurait  un  cerfoin  délai,  jusqu'à  la  séance  suivante,  par 
exemple,  et  au  cas  où  l'avis  qui  lui  aurait  paru  bon  ,  examiné  mieux  ,  lui 
paraîtrait  mauvais,  il  provoquerait  un  nouvel  examen,  qui  pourrait  con- 
duire à  un  nouvel  avis,  lequel  prendrait  un  nouveau  responsable  parmi  la 
majorité  qui  le  voterait.  C'est  le  seul  moyen,  ce  me  semble,  d'éviter  ces 
délibérations  où  des  membres,  comme  on  dit,  opinent  du  bonnet.  Ce 
moyen  produirait  une  foule  d'autres  améliorations  que  nous  n'indiquerons 
pas  ici, 
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Nous  ne  rappellerons  pas  ici  ce  que  nous  avons  tl it  ailleurs  y 

mais  nous  ferons  remarquer  que  c'est  le  budget  qui  supplée  A 
tous  les  vices  de  la  législation  en  matière  de  travaux  publics ,  et 
qu'il  est  par  conséquent  important ,  et  même  très-important  , 
pour  le  gouvernement  et  pour  les  contribuables  ,  de  perfectionner 
cette  législation. 

En  résumé  ,  je  crois  que  pour  les  cas  où  Futilité  publique  a  été 
constatée,  voici  la  marche  administrative  qu'il  convient  de  suivre 
avec  les  lois  actuelles: 

i°  Charger  l'ingt'nieur  en  chef  d'estimer  les  indemnités  en 
tenant  compte  des  dépréciations  et  des  plus-values.  Bien  en- 
tendu qu'il  opérera  au  moyen  des  ingénieurs  ordinaires  qui ,  an 
besoin  ,  se  feront  aider  par  des  experts; 

i°  De  l'autoriser  à  traiter  immédiatement  et  de  gré  à  gré  avec 
les  intéressés ,  sauf  le  contrôle  du  préfet  et  l'approbation  supé- 
rieure $ 

3°  De  le  charger  défaire  faire  par  des  notaires  choisis  par  lui, 
les  actes  d'acquisition  de  l'administration  ; 

4°  En  cas  de  non  acceptation  de  quelques  propriétaires  ,  cet  in- 
génieur en  chef  rédigerait  un  tableau  des  sommes  dues  à  ces  pro- 
priétaires et  il  leur  ferait  des  offres  réelles.  En  même  temps  il 
leur  ferait  sommation  d'avoir  à  se  déterminer  dans  un  délai  de... 
et  de  faire  connaître  le  montant  de  leur  demande ,  leur  déclarant 
que  les  frais  seront  supportés  par  la  partie  qui  succombera  devant 
le  tribunal  ; 

5°  Ces  offres  réelles  détermineraient  l'acceptation  des  intéressés 
indécis.  Pour  les  autres  ,  l'ingénieur  en  chef  joindrait  au  tableau 
des  sommes  dues  ,  un  cahier  contenant ,  pour  chaque  propriétaire, 
la  note  des  argumens  A  lui  opposer,  et  il  transmettrait  le  tout 
au  préfet; 

6°  Sur  la  demande  de  l'ingénieur  en  chef,  mais  en  cas  seule- 
ment où  le  préfet  partagerait  son  avis  ,  on  pourrait  porter  immé- 
diatement devant  le  tribunal  toutes  les  affaires  pour  lesquelles  les 
intérêts  de  l'administration  paraîtraient  suffisamment  éclaircis  par 
le  travail  de  l'ingénieur  en  chef  5 

70  Ce  travail  serait  d'ailleurs  soumis  le  plus  promptement  pos- 
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»îble  an  directeur  général.  11  serait  examiné  sous  le  rapport  des 
quotités  d'indemnités  et  sous  celui  de  la  marche  à  suivre  dans  les 
procédures;  puis  ,  maintenu  ou  modifié,  il  reviendrait  au  préfet 
ej  à  l'ingénieur  en  chef  pour  guider  celui-ci  dans  les  débats  judi- 
ciaires ; 

8°  Cet  ingénieur  en  chef  porterait  alors  devant  le  tribunal 
toutes  les  affaires  pour  lesquelles  ,  jusque-là,  il  aurait  cru  devoir 
attendre  soit  une  instruction ,  soit  une  approbation; 

9°  Jl  aurait  été  d'avance  autorisé  à  choisir  les  avocats  de  l'ad- 
ministration ,  à  leur  donner  des  renseignemens,  à  solliciter  au- 
près du  procureur  du  roi  l'audition  des  personnes  propres  à  éclairer 
les  juges  ,  à  demander  (  au  cas  surtout  où  le  tribunal  aurait  eu  re- 
cours à  de  nouvelles  expertises)  à  être  lui-même  entendu,  et 
enfin  à  porter  la  cause  en  appel  5 

io°  Pour  le  cas  de  recours  en  cassation  ,  l'administration  se 
déterminerait  elle-même  ,  sur  Tavis.de  l'ingénieur  en  chef  et  les 
observations  du  préfet. 

Dans  tout  cela  nous  avons  donné  aux  ingénieurs  tous  les  moyens 
d'action  que  réclame  le  service.  S'il  souffrait,  ou  si  l'on  payait 
trop,  ce  serait  à  eux  seuls  qu'on  aurait  à  s'en  prendre.  Il  est  vrai 
que  leur  responsabilité  ,  par  la  mission  que  nous  leur  confions,  se 
trouverait  augmentée;  mais  l'administration  ne  manque  pas  de 
sujets  propres  à  s'acquitter  parfaitement  de  cette  mission. 

11  s'agitseulement  de  savoir  si  l'on  voudra  dessaisir  les  aduiinis- 
tratemrs  et  les  bureaux  de  toute  l'action  qu'ils  ont,  sans  aucune 
responsabilité,  poar  la  transporter  aux  ingénieurs  qui  engagent 
leur  avenir  pour  garantie  de  leur  gestion. 
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•  DE  LA 

JONCTION  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-ETIENNE 

A  LA  LOIKE , 

AVEC  r.ELLI  d'aNDREZIEUX  A  ROANNE} 

■  - 

PAR  M.  A.  THIRION,  iscêsieuh  civil. 

 «~©1©  —  

On  a  déjà  appelé  sur  cette  question  l'attention  des  lecteurs  du 
Génie  Civil ,  dans  un  article  inséré  dans  la  vingt-unième  livraison. 
Cet  article  est  écrit  sous  une  si  étrange  préoccupation  des  intérêts 
de  MM.  Henry  et  Mellet,  concessionnaires. du  chemin  de  Roanne, 
que,  bien  qu'aujourd'hui  une  ordonnance  royale  ait  statué  sur  ce 
point  en  admettant  précisément  le  mode  de  jonction  qui  parais- 
sait inadmissible  à  l'auteur  de  l'article  cité,  il  peut  être  utile  en- 
core d'éclairer  le  public  sur  un  sujet  qui  ne  manque  pas  d'une 
certaine  importance ,  en  replaçant  les  choses  sous  leur  véritable 
point  de  vue. 

En  mars  1828  l'administration  des  ponts  et  chaussées  ouvrit 
une  adjudication  publique  pour  l'établissement  d'un  chemin  de  fer 
d'Andrézieux  à  Roanne.  Ce  chemin  devait ,  au  désir  du  cahier  des 
charges,  être  mis  en  communication,  au  port  d'Andrézieux ,  avec 
celui  précédemment  exécuté  entre  Saint-Étienne  et  la  Loire. 

MM.  Mellet  et  Henry ,  seuls  soumissionnaires ,  ont  obtenu 
l'adjudication  de  celte  entreprise  sans  qu'ils  eussent  alors  ni  de- 
mandé ni  manifesté  l'intention  de  demander  aucune  modification 
aux  conditions  exprimées  dans  le  cahier  des  charges. 

Plus  tard  une  étude  plus  approfondie  de  la  localité  et  des  chances 
de  leur  spéculation  leur  fit  juger  qu'un  tracé  différent  que  celui 
qui  leur  était  imposé  offrirait  plus  d'avantages ,  non  pas  peut-être 
au  public,  mais  aux  entrepreneurs  dont  les  intérêts  toutefois  ne 
pouvaient ,  dirent-ils  ,  être  différent  de  ceux  du  public. 

Le  public  ne  jugea  pas  ainsi  la  chose  ,  et  MM.  Mellet  et  Henry 
avant  annoncé  le  désir  de  changer  le  point  de  départ  de  leurchc- 
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min  ,  6n  le  transportant  à  cinq  mille  mètres  au-dessus  d'André- 
xieux  ,  les  principaux  expéditeurs  de  houille  du  pays ,  les  chambres 
du  commerce  ,  le  conseil  général  du  département,  s'empressèrent 
d'éclairer  l'administration  sur  la  véritable  portée  d'une  telle  pré- 
tention. Le  conseil  d'Élat  la  repoussa,  et  l'ordonnance  du  ai  mars 
dernier  approuva  le  tracé  du  chemin  de  fer  conformément  aux  dis- 
positions do  cahier  des  charges. 

Tels  sont  les  faits  ;  et  ici  plusieurs  points  importans  méritent 
d'être  examinés. 

On  peut  rechercher  en  effet  : 

i*  Quel  droit  pouvaient  avoir  les  concessionnaires  A  demander  , 
et  l'administration  à  accorder  une  altération  aussi  capitale  dans 
les  conditions  qui  avaient  servi  de  base  à  l'adjudication  ; 

2°  Quels  avantages  en  fussent  résultés  pour  le  pays,  et  s'ils  étaient 
bien  tels  que  l'annonçaient  MM.  Mellet  et  Henry  ; 

3°  Enfin  ,  si  sous  le  rapport  de  l'art  et  dans  le  plus  grand  intérêt 
de  la  localité  ,  le  nouveau  tracé  devait  être  préféré  au  tracé  pri- 
mitif. 

î*  Personne  ne  niera  sans  doute  que  le  mode  de  cession  qui  dé- 
rive d'une  adjudication  publique  ne  constitue  un  véritable  contrat 
entre  le  Gouvernement ,  le  public  et  l'adjudicataire,  toutes  par- 
ties intéressées  et  mises  en  présence  a  la  conclusion  du  contrat. 
Certes  la  chose  semble  bien  évidente  :  le  Gouvernement  ne  sera  pas 
plus  le  maître  de  refuser  les  avantages  promis  que  le  cession na ire 
d'enfreindre  les  conditions  imposées,  que  le  public  de  méconnaître 
les  droits  acquis  :  tous  le  seront  également  d'exiger  l'accomplisse- 
ment des  engagement  contractés.  Le  public  est  une  partie  aussi 
essentielle  que  chacune  des  deux  autres,  car  c'est  l'appel  qui  lui  a 
été  fait ,  c'est  le  consentement  tacite  ou  explicite  qu'il  a  donné  à 
Fa  flaire  qui  en  fait  la  validité.  Tous  les  bénéfices  qui  peuvent  en 
ressortir  sont  devenus  son  droit ,  et  ne  lui  otez  pas  celui  de  récla- 
mer l'exécution  de  l'acte  qui  les  lui  assure  ,  car  vous  vous  joueres 
de  vos  promesses  ,  sur  lesquelles  il  faisait  compte  lorsqu'il  a  con- 
senti ou  pris  part  au  marché.  Que  deviendront  les  avantages  que 
fait  naître  partout  l'heureuse  émulation  excitée  par  une  libre  con- 
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cnrrence,  si  tous  lui  enlevez  tonte  sécurité  en  modifiant  an  profit 
d'an  seul  les  conditions  que  tous  avez  d'abord  offertes  à  tous? 

Le  public  a  donc  demandé  contre  les  concessionnaires  le  main- 
tien des  clauses  du  cahier  des  charges. 

N'y  aurait-il  pas  eu  au  surplus  injustice  souveraine  à  l'en  priver? 
La  compagnie  du  chemin  de  Saint-Etienne  à  la  Loire  n'aurait-elle 
pas  été  en  droit  de  dire  à  l'administration  :  Vous  avea  adjugé  un 
chemin  de  fer  d'Andrèzieux  à  Roanne;  de  quelque  manière  et 
par  quelques  mains  que  ce  chemin  dût  être  fait,  son  exécution 
était  pour  nous  assez  avantageuse  pour  que  nous  n'ayons  pas  cru 
devoir  y  prendre  une  part  directe  :  nous  n'avons  pas  soumissionné. 
—  Mais  s'Use  fut  agi  d'un  chemin  de  la  Fou  Mo  use  d  Roanne  ,  la 
chose  pour  nous  eut  été  différente.  Ce  chemin  pouvant  compro- 
mettre une  partie  de  nos  intérêts  actuels,  s'il  fut  confié  à  des  mains 
rivales,  nous  nous  serions  soumis  à  des  sacrifices  pour  joindre 
cette  entreprise  à  la  nôtre  ,  et  nous  eussions  pu  consentir  un  rabais 
plus  fort  que  celui  offert  par  les  concessionnaires  d'aujourd'hui. 
Le  commerce  perdra  donc  les  avantages  qu'un  tarif  plus  doux  lui 
eût  assurés,  et  qu'il  eût  pu  obtenir  de  la  concurrence  ;  car  ici  elle 
n'a  pas  eu  lieu. 

On  a  dit  :  Mais  si  ce  nouveau  tracé  est  sûrement  plus  avanta- 
geux que  le  premier  \  si  les  documens  sur  lesquels  raisonnait  le 
Gouvernement  lorsqu'il  se  décidait  pour  celui-ci  furent  erronés  , 
ne  doit-il  pas  revenir  sur  sa  première  décision?  Serait-il  juste  que 
le  pays  perdit  pour  une  erreur  les  avantages  qu'on  lui  fait  entre- 
voir?—Aucun  des  adversaires  de  M.  Mellet,  dans  cette  ques- 
tion ,  n'a  jamais ,  que  je  sache ,  soutenu  un  pareil  dire.  Mais  on 
a  répondu  t  Si  le  nouveau  projet  doit  assurer  des  avantages  réels  \ 
si  le  pays  consulté  à  ce  sujet  reconnaît  que  la  nouvelle  entreprise 
doit  être  préférée  à  l'autre  ,  une  seule  chose  reste  à  faire:  annuller 
la  première  adjudication  faite  ,  et  appeler  de  rechef  la  concurrence 
sur  le  nouveau  projet. 

Or  ,  c'est  ce  que  MM.  Mellet  se  sont  toujours  bien  gardés  de 
demander. 

a*  MM.  Mellet  annonçaient  qu'il  devait  résulter  de  l'adoption 
du  nouveau  tracé  un  bénéfice  immense  pour  le  commerce  t  la 
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somme,  par  là  épargnée  tous  les  ans,  ne  devait  pas  s'élever  à  moin* 
de  75,000  fr.  ,  en  ne  supposant  qu'un  transport  de  cent  mille 
tonneaux,  —  Comptons  cependant. 

Avant  tout  il  devait  paraître  bien  étrange  que  les  avantages 
promis  par  les  changemens  proposés,  fussent  d'une  part  si  évidens 
à  MM.  Mellet  et  si  cachés  de  l'autre  à  tous  les  commerçons  du 
pays.  On  dût  supposer  à.  ces  derniers  un  singulier  aveuglement 
sur  leurs  véritables  intérêts,  à  voir  l'opposition  unanime  qu'ils  ma- 
nifestèrent à  ce  sujet.  On  peut  croire  toutefois  qu'ils  n'étaient  pas 
sans  motifs  pour  en  agir  ainsi.  Comparons  en  effet  les  avantages 
qu'on  leur  o lirait  sur  la  voie  unique  de  transport  à  laquelle  on 
voulait  les  réduire,  avec  ceux  qu'ils  doivent  trouver  lorsqu'ils  en 
posséderont  deux  entre  lesquelles  ils  pourront  exciter  une  concur- 
rence perpétuelle. 

Il  y  avait  pour  eux  trois  cas  à  rapprocher  :  i°  le  cas  actuel  ,  ou 
le  transport  par  la  Loire  et  le  chemin  de  fer  d'Andrézieux  j  2°  le 
cas  de  l'ordonnance,  ou  l'usage  facultatif  de  la  Loire  et  des  deux 
chemins  de  fer  raccordés  à  Andrézieux  ;  3°  enfin  le  cas  proposé  , 
ou  l'usage  exclusif  des  deux  chemins  de  fer  raccordés  à  la  Fouil- 


lonse. 

ier cas.  —  Le  transport  d'une  tonne,  depuis  les  mines  de  Saint- 
Etienne  jusqu'à  la  Loire,  coûte  à  raison  de  17  kilomètres  à 
ao  c   3  fr.  4°  f» 

Le  transport  d'une  voie  par  la  Loire ,  depuis 
Andrézieux  jusqu'à  Roanne ,  coûte  ,  frais  de  mari- 
niers ,  octroi  de  navigation  compris   7  fr. 

En  supposant  qu'à  Roanne  on  perde  100  fr. 
sur  un  bateau  chargé  de  1 2  1/2  voies  ,  c'est 
par  voie   8 

Total  par  voie   i5  fr. 

La  voie  pesant  2  4/»o  tonnes ,  c'est  par  tonne   6       2 5 

Total   9  fr.  65  c. 

A  quoi  il  convient  ajouter  : 
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Report  9  fr.  65 

Frais  de  chargement  dans  les  bateaux   4° 

Frais  d'em magasinage  à  Andrézieox   10 

Intérêts  des  capitaux  pour  retard  dans  les  expédi- 
tions ,  4  o/o  (  la  tonne  de  houille  vaut  à  Andrézieox 
environ  10  fr.  )   4o 

Prime  d'assurance  pour  les  dangers  de  la  navigation', 

soit  i  o/o   10 

Total  par  tonne   îofr.  65  c. 

as-  r 

2°  cas.  —  Le  transport  d'une  tonne  par  le  chemin 
de  fer  d'Andrézieux  ,  comme  ci-dessus   3  4° 

Dito.  Par  le  chemin  de  Roanne  ,  à  raison  de 
66  kilom.  à  i5  c   9  90 

Total  par  tonne   1 3  fr.  3o  c, 

3*  cas.  —  Le  transport  d'une  tonne  depuis  les 
mines  de  Saint-Etienne ,  jusqu'au  point  où  devaient 
s'embrancher  les  deux  chemina  à  la  Fouillouse,  à 
raison  de  12  kilom. ,  à  20  c   2  4° 

Dito.  Depuis  la  Fouillouse  jusqu'à  Roanne, 
68  kilom.  à  i5c   10  20 

Total  par  tonne   12  fr.  60  c. 


Telle  est  leur  position.  Ils  paient  aujourd'hui  10  fr.  65  c.  pour 
le  transport  d'une  tonne  de  Saint-Etienne  à  Roanne.  Ils  pouvaient 
donc  bien  compter  ne  jamais  payer  davantage  par  les  TOies  de  fer, 
certains  que  les  tarifs  s'abaisseraient  devant  la  concurrence  de  la 
voie  fluviale.  Cette  concurrence  devant  même  amener  plusieurs 
économies  dans  les  moyens  employés  jusqu'ici,  en  outre  tout 
portant  à  penser  que  les  droits  de  navigation  ne  tarderaient  pas  à 
être  supprimés,  ils  devaient  espérer  voir  le  prix  actuel  descendre 
au-dessous  de  dix,  et  peut-être  de  neuf  francs.  En  échange  de 
cette  situation  favorable  que  leuroffrait-on?  D'assurer  à  MM.  Mel- 
let  le  monopole  des  transports  sur  Roanne  au  prix  de  12  fr.  60  c. 
par  tonne  !  Cétait  2fr.  de  plus  que  ce  transport  ne  leur  coûte  au- 
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jourd'hui  ;  3  fr.  ,  4  fr*  peut-être  de  plus  qu'il  ne  leur  coûter* 
bientôt  ;  c'est-à-dire  une  perte  volontaire  de  2  à  4°o>°00  fr-  >  ^ 
ne  supposant  qu'un  mouvement  annuel  de  cent  mille  tonnes. 

Voilà  pourquoi  ils  ont  voulu  se  réserver  l'option  entre  les  denx 
modes  de  transport  ,  au  risqua  d'allonger  de  5  kilomètres  le  par- 
cours du  chemin  de  fer.  Quelqu'ait  été  le  motif  qui  engageait  la 
compagnie  Mellet  à  éloiguer  son  tracé  du  fleuve  ,  ils  purent  croire 
que  la  crainte  de  cette  concurrence  si  précieuse  pour  eux  en  était 
la  cause  \  car  une  fois  emmagasinés  à  Andrézieux  les  charbons 
n'auraient  pu  sans  de  grands  frais  remonter  à  la  Fouillouse, 
comme  on  prétend  le  soutenir.  Il  est  vrai  que  pour  écarter  cette 
accusat  ion  MM.  Mellet  ont  pris  une  sorte  d'engagement  de  rendre 
à  la  concurrence  de  la  Loire  toute  sa  force,  en  faisant  de  leur  che- 
min un  embranchement  qui  rejoindrait  le  fleuve  à  Veauche  ,  au- 
dessous  d'Andrézieux.  On  ne  sait  si  c'est  sérieusement  qu'une  pa- 
reille chose  a  été  avancée.  11  ne  se  fut  agi  de  rien  moins  ici  que 
d'abandonner  le  port  d'Andrézieux  et  les  dépenses  considérables 
qu'on  y  a  faites ,  pour  aller  acheter  de  nouveaux  emplacemens 
d'entrepôts ,  construire  un  nouveau  pont  à  Veauche  ,  et  déplacer 
ainsi  comme  en  se  jouant  toute  une  industrie*  Andrézieux  est 
traversé  par  une  grande  route  qui  sert  à  l'approvisionnement  en 
charbon  de  toute  la  plaine  du  Forez;  un  pont  y  est  en  construc- 
tion sur  la  Loire  ;  il  fallait  quitter  cela  et  s'aller  établir  à  Veauche 
où  il  y  a  à  peine  un  chemin. 

Dans  leur  rapport  au  directeur  général  et  dans  l'article  auquel 
je  réponds,  MM.  Mellet  semblent  n'avoir  rencontré  d'oppositions 
que  de  la  part  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  d'Andrézieux  et 
ne  s'occupent  qu'à  détruire  les  argumens  qu'ils  lui  prêtent.  Ils  lui 
prêtent  la  prétention  de  réclamer  comme  sa  propriété ,  comme 
une  faveur  due  au  premier  chemin  construit ,  l'adoption  du  premier 
projet,  et  sur  cela  l'auteur  de  l'article  s'écrie  :  «  Rien  n'appartient 
au  chemin  Beaunier  de  ce  qui  concerne  le  chemin  Mellet  !»  chose 
bien  dite  et  parfaitement  vraie  ,  contre  laquelle  certes,  personne 
de  la  compagnie  Beaunier  ne  trouvera  rien  à  réclamer. 

Si  quelque  faveur,  dit-on  ,  est  due  au  chemin  premier  cons- 
truit ,  ce  ne  peut  être  aux  dépens  du  second.  —  11  ne  s'agit  bien 
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ici  ni  d'un  premier,  ni  d'un  second  chemin  ,  mais  de  l'intérêt  de 
tous.  Le  premier  chemin  n'a  pu  élever  pour  lui-même  aucune  ré- 
clamation ,  puisque,  dans  l'ordonnance  qui  l'a  autorisé  ,  le  gou- 
vernement s'est  fait  toutes  réserves  possibles.  Mais  lui  refusera-t- 
on la  faculté  d'user  du  droit  commun  et  d'exiger,  comme  partie 
du  public ,  l'exécution  du  cahier  des  charges.  Il  n'a  rien  demandé 
au  nom  de  son  intérêt  privé  ;  néanmoins  il  a  pu  dire  :  a  Les  che- 
mins de  fer  vont  créer  en  France  une  nouvelle  industrie  à  laquelle 
la  confiance  n'est  point  acquise  encore  faute  d'antécédens  :  ne 
devez-vous  pas  craindre  de  briser  cette  confiance  avant  qu'elle  ait 
eu  le  temps  de  se  former,  et  de  détourner  ainsi  les  capitaux  de 
l'utile  direction  qu'ils  pourraient  prendre.  L'intérêt  général  doit 
être  seul  consulté  5  mais  croyez-vous  qu'il  ne  serait  pas  dans  l'in- 
térêt général  de  protéger  de  tous  vos  moyens  l'esprit  d'association, 
en  donnant  toute  sécurité  aux  entreprises  où  il  se  trouvera  en- 
gagé. Un  chemin  de  fer  vient  d'être  construit  à  l'abri  d'une  con- 
cession :  si  vous  vous  hâtez  trop  de  détruire  les  conditions  qui 
sont  favorables  à  son  existence,  ne  devez- vous  pas  craindre  qu'on 
n'impute  à  toutes  les  spéculations  de  ce  genre  le  non-succès  de 
celle-ci  et  d'arrêter  par  là  un  essor  qui  pouvait  donner  les  meil- 
leurs résultats  ». 

Un  tel  langage,  qui  n'a  rien  sans  doute  que  de  très-raisonnable, 
est  fort  différent  de  celui  qu'on  a  prêté  à  la  compagnie  du  che- 
min d' Andrézieux. 

3°  Je  ne  dirai  que  quelques  mots  sur  le  tracé,  ne  voulant  pas 
entrer  dans  la  discussion  de  ce  sujet^délicat  ;  je  m'en  fusse  même 
abstenu  entièrement ,  si  on  n'y  eut  puisé  un  argument  contre  le 
projet  de  jonction  à  Andrézieux.  Il  y  a  quelque  chose  de  très- 
spécieux  dans  la  manière  dont  on  a  fait  valoir  ce  moyen.  Mes- 
sieurs Mellet  ont  commencé  par  faire  prendre  à  leur  ligne  la  di- 
rection de  la  Fouillouse  pour  prouver  après  qu'il  ne  convenait 
pas  de  la  conduire  sur  Andrézieux  ;  ils  ont  d'abord  éloigné  leur 
tracé  de  4>0°°  mètres  de  la  Loire  pour  montrer  ensuite  l'absur- 
dité qu'il  y  aurait  à  revenir  sur  ses  pas  par  deux  lignes  tortueuse» 
faisant  entr'elles  un  angle  de  4^  degrés.  Peut-être  espérait-on  par- 
là  forcer  l'adoption  du  raccordement  à  la  Fouillouse.  Certes  s'il 
tome  8.  3a 
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ne  se  fut  agi  que  du  choix  cnlre  deux  lignes  plus  ou  moins  di- 
rectes, plus  ou  moins  courtes,  l'administration  n'aurait  pas  at- 
tendu après  l'adjudication  pour  choisir  ce  nouveau  projet,  ni 
MM.  Mcllct  pour  le  demander.  Jusques-là  il  n'y  avait  ien  eu 
d'absurde  à  établir  un  chemin  entre  Roanne  et  Andrésieux;  il 
faut  donc  croire  que  d'autres  motifs  ont  éveillé  ensuite  les  préten* 
tions  des  concessionnaires.  Ils  ont  d'ailleurs  bien  peu  de  mérite 
à  faire  valoir  leur  soin  à  réduire  la  longueur  de  leur  chemin  ;  car 
c'est  par-là  seulement  qu'ils  pouvaient  s'assurer  les  moyens  de 
combattre  la  concurrence  des  mariniers. 

\  partir  de  Feurs  ,  plusieurs  tracés différens  s'offraient  au  choix 
de  l'ingénieur.  En  demeurant  sur  la  rive  droite  du  fleuve  il  y 
avait  assurément  un  moyen  d'en  éloigner  le  tracé  inoins  qu'on  ne 
l'a  fait ,  et  de  rendre  ainsi  moins  absurde  le  retour  sur  André- 
zieux.  Mais  n'y  aurait- il  pas  eu  aussi  quelques  motifs  pour  adop- 
ter la  rive  gauche  ?  Feurs  et  Andrézieux  manquaient  alors  de  ponts,  * 
qu'une  population  agglomérée  sur  ces  deux  points  et  le  service 
de  deux  routes  importantes  réclamaient  depuis  long- temps.  La 
compagnie,  en  obtenant  la  concession  de  ces  ponts,  se  serait 
donc  trouvée  amplement  dédommagée  des  frais  de  leur  construc- 
tion. Le  tracé  de  la  rive  gauche  aurait  à  peine  donné  un  allonge- 
ment d'un  kilomètre  et  se  fut  étendu  sur  une  plage  facile  et  peu 
accidentée  5  le  tracé  de  la  rive  droite  au  contraire  ,  forcé  de  s'é- 
lever sur  le  plateau  de  Bouthéon  ,  a  nécessité  l'établissement  d'un 
plan  incliné.  Or  le  service  d'un  plan  incliné,  outre  les  dépenses 
premières ,  entraine  à  des  frais  annuels  considérables.  Ces  charges, 
quoique  supportées  par  la  compagnie  â  qui  sa  concession  ne  donne 
droit  de  percevoir  aucun  péage  sur  les  plans  inclinés ,  retombe- 
ront en  définitive  sur  le  commerce  puisqu'elles  empêcheront  d'au- 
tant les  entrepreneurs  de  baisser  sans  pertes  le  taux  du  péage 
total.  A  Darlington ,  le  passage  d'un  plan  incliné  se  paie  60  cent, 
par  tonne.  Cette  somme  représente,  dans  le  cas  dont  il  s'agit,  le 
parcours  de  quatre  et  même  de  cinq  kilom. ,  si  l'on  compte  le  tarif 
réduit ,  chose  probable,  à  12  cent.  La  compagnie  perdra  donc, 
dans  le  projet  actuel  ,  la  valeur  de  trois  on  quatre  kilom.,  tandis 
que  sur  la  rive  gauche  elle  n'en  eut  perdu  qu'un.  D'autres  avan- 
tages d'un  intérêt  général  se  liaient  à  l'adoption  du  tracé  de  la 
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rive  gauche.  Toute  la  partie  de  la  plaine  do  Forez  ,  située  à  l'ouest 
de  la  Loire,  n'est  vivifiée  par  aucune  sorte  d'industrie  ;  les  ha- 
bitans  en  sont  peu  actifs,  le  sol  peu  salubre;  quoique  traversée 
par  les  routes  de  Lyon  à  Bordeaux  et  de  Saint-Étienne  à  Mont- 
brison,  le  manque  de  ronts  sur  la  Loire  a  toujours  rendu  les 
rapports  difficiles,  et  le  défaut  des  communications,  on  peut 
le  dire,  est  une  des  principales  causes  du  peu  de  développement 
de  cette  contrée.  On  conçoit  dès-lors  de  quelle  immense  utilité 
il  eut  été  pour  elle  d'être  mise  en  contact  avec  une  voie  de  com- 
munication aussi  importante  que  le  chemin  de  fer.  La  rive  droite, 
mieux  partagée  déjà,  n'aurait  rien  perdu*  à  ces  dispositions,  puis- 
que le  chemin  ne  l'eut  quittée  à  Andrézieux  que  pour  la  reprendre 
à  Feurs,  et  la  parcourir  encore  jusqu'à  Balbigny. 

Les  observations  qui  précèdent  ne  sont  présentées  que  dans  le 
but  de  soutenir  les  intérêts  d'une  compaguie  à  laquelle  j'appar- 
tiens comme  actionnaire  ;  mais  elles  n'auraient  assurément  jamais 
reçu  aucune  publicité  ,  sans  celle  qu'on  adonnée  à  l'article  qui  les 
a  provoquées. On  ne  peut  s'empêcher  de  reconnaître  en  effet,  le 
peu  d'utilité  de  ces  discussions,  coràm  populo,  d'intérêts  tout-A- 
fait  privés.  La  chose  surtout  devient  bien  délicate  lorsqu'elle 
touche  à  la  confiance  qui  fait  la  force  des  entreprises  industrielles. 
Ce  n'est  pas  le  moindre  inconvénient  de  ces  vastes  associations , 
appelées  anonymes,  que  cette  impossibilité  où  se  trouvent  sans 
cesse  les  intéressés  de  pénétrer  complètement  dans  leurs  affai/e<y 
et  de  s'en  rapporter  à  autre  chose  qu'à  ces  calculs  riches  en  pro- 
messes et  rendus  publics,  ne  s'appliquant  souvent  qu'à  exciter 
une  hausse  dans  le  prix  des  actions.  C'est-là  le  but  sans  doute  de 
certaines  publications  que  je  pourrais  citer.  Quel  bien  en  dérive- 
t-il  cependant  ?  Ne  vaudrait-il  pas  mieux  attendre  le  jour  des 
dividendes  pour  laisser  prendre  aux  actions  la  valeur  que  leur  ac- 
quiert alors  non  des  promesses  ,  mais  le  succès  réel  de  l'entreprise? 
Les  chemins  de  fer  f  espérons-le,  vont  créer  en  France  une  branche 
nouvelle  de  prospérité  ;  mais  rien  jusqu'ici  n'a  garanti  leur  for- 
tune. L'Angleterre  même  qui  nous  a  |  récédé  dans  la  carrière  , 
ne  nous  offre  ,  à  l'égard  des  chemins  publics  ,  que  des  succès  con- 
testés. Faisons  des  vaux  pour  que  des  circonstances  se  dévelop- 
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petit ,  qui  leur  soient  favorables  chez  nous,  et  que  la  confiance 
qui  déjà  leur  est  acquise  ne  soit  pas  trompée.       A.  Thiriom. 

APPAREIL  INODORE  POUR  LES  CABINETS  D'AISANCES} 
PAR  ARISTIDE  VINCENT,  a»c»it«ctb. 


De  tous  les  accessoires  d'une  maison ,  les  cabinets  d'aisances 
sont  ceux  qui  réunissent  le  plus  d'inconvéniens  :  il  est  très-rare 
qu'ils  ne  répandent  pas  une  odeur  insupportable  qui  infecte  les  pièces 
voisines  et  les  rend ,  en  quelque  sorte  ,  inhabitables  5  c  est  pourquoi 
Ton  se  décide  à  éloigner  ces  cabinets  et  à  les  mettre  dans  les  par- 
ties non  habitée». 

11  était  donc  nécessaire  qu'on  étudiât  cette  partie,  afin  de  dimi- 
nuer le  plus  possible  les  désagrêmens  qui  lui  sont  habituels  ;  aussi 
beaucoup  de  mécaniciens  s'en  sont-ils  occupés. 

La  plupart  des  appareils  présentés  au  public,  conçus  par  des 
hommes  qui  n'avaient  aucune  notion  de  chimie,  n'ont  pas  rempli 
le  but  que  leurs  auteurs  s'étaient  proposé.  Ces  non- succès  se  sont 
tellement  répétés,  qu'ils  ont  fait  naître  une  prévention  quelquefois 
injuste  contre  tous  les  appareils  sans  distinction  ,  et  ont  porté 
beaucoup  de  personnes  à  penser  qu'il  n'était  pas  possible  de  remé- 
dier aux  vices  des  dispositions  actuelles.  Quelques  autres  mécani- 
ciens plus  instruits  ont  fait  des  mécanismes  souvent  très-ingénieax, 
mais  dont  le  prix  élevé  n'a  permis  l'emploi  que  chez  les  personnes 
riches. 

M.  Thouroude  ,  mécanicien  aussi  habile  que  modeste  ,  s'est  ap- 
pliqué à  la  résolution  du  problême  suivant  :  trouver  un  appareil 
imperméable  aux  gaz  ,  d'un  éff et  certain  et  d'un  prix  modère  $  Je 
n'hésite  pas  à  dire  qu'il  a  parfaitement  réussi.  Son  procédé  n'est 
pas  nouveau  ;  il  est  employé  depuis  long-temps  en  Angleterre  pour 
empêcher  les  exhalaisons  des  égouts  de  se  répandre  dans  l'air  et 
d'infecter  le  voisinage;  il  est  employé  dans  nos  laboratoires  de  chi- 
mie pour  la  conservation  des  gaz;  il  est  employé  en  Angleterre  et 
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en  Prince  dans  les  usines  à  gaz  ,  ponr  contenir  dans  le  magasin  le 
gaz  hydrogène  carboné  destiné  à  l'éclairage.  Si  le  procédé  de 
M.  Thouroude  n'est  pas  nouveau ,  il  a  du  moins  l'inappréciable 
avantage  d'être  confirmé  par  une  longue  expérience,  et  par  con- 
séquent d'avoir  un  succès  assuré.  Déjà  un  certain  nombre  de  ces 
appareils  a  été  placé  dans  diverses  maisons  à  la  grande  satisfaction 
des  propriétaires. 

On  sait  qu'il  s'échappe  des  fosses  d'aisances  des  exhalaisons  ex- 
trêmement fortes  causées  par  le  dégagement  de  divers  gaz  ,  tels 
que  l'acide  carbonique  ,  l'hydrogène  sulfuré  ,  l'ammoniac.  On  de- 
vrait toujours  faire  un  tuyau  partant  de  la  fosse  et  montant  jus- 
qu'au-dessus du  comble,  pour  que  le  mélange  de  ces  gaz  ,  plus 
légers  que  l'air  ,  puisse  s'y  élever  sans  incommoder  les  locataires  ; 
mais  ,  outre  cela ,  il  faut  que  tous  les  sièges  des  cabinets  d'aisances 
soient  fermés  hermétiquement ,  ce  qu'on  ne  peut  faire  qu'arec  une 
couche  d'eau  que  les  gaz  ne  peuvent  pénétrer.  Cest  sur  ce  prin- 
cipe qu'est  construit  l'appareil  dont  je  vais  donner  la  description 
abrégée. 

Une  première  cuvette  sans  fond  B,  est  posée  sur  une  deuxième 
B  ,  contenant  une  petite  cuillère  D  ,  fixée  à  l'un  de  ses  bords  et 
destinée  à  fermer  la  première  cuvette  *,  mais  comme  son  diamètre 
est  un  peu  plus  grand  que  celui  de  la  cuvette ,  il  reste  un  vide  en- 
tr'elles.  En  levant  la  tige  G,  on  fait  baisser  la  cuillère  D  qui  se 
vide  ;  le  poids  P,  attacbé  à  la  tige ,  la  fait  redescendre  et  fermer 
la  cuvette  B.  Un  réservoir,  placé  dans  le  voisinage,  fournit  l'eau 
an  robinet  C  ,  par  lequel  elle  tombe  dans  la  cuvette  de  manière  À 
la  laver  lorsqu'elle  est  ouverte  ,  et  à  ce  qu'il  reste  un  peu  d'eau 
après  qu'elle  est  fermée  ,  quelle  que  petite  qu'en  soit  la  quantité , 
elle  suffit  pour  fermer  exactement  la  cuvette  B ,  et  empêcher  le 
passage  des  gaz. 

La  simplicité  de  cet  appareil  le  recommande  à  tous  les  proprié- 
taires qui  peuvent  être  dans  le  cas  d'en  avoir  besoin  ,  ils  le  trou- 
veront chez  MM.  Ducel  et  comp. ,  fondeurs,  rue  des  Qoatre-Fils, 
B*  a*  ,  qui  en  ont  le  dépôt.  Aristide  Vincent. 
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RÉPONSE  A  LA  LETTRE  ADRESSÉE 

A  M.  LE  DIRECTEUR  DU  JOURNAL  DU  GÉNIE  CIVIL, 

ET  INSEREE  DANSEE  N°  20  DU  PREMIER  AVRIL  1 83o  DU  DIT  JOURNAL, 

SUR   L'ORIGINE  DE   LA  PLACE  DE  CONSERVATEUR  DU  CANAL  DU 

•         •  •         •  » 

CENTRE. 


Monsieur  ,  vous  avez  publié  dans  votre  n°  du  ier  avril  i83q 
un  article  sur  la  conservation  du  canal  du  centre  en  annonçant  que 
l'économie  publique  a  soif  de  vérités  et  qu'il  faut  amener  le  grand 
jour  sur  toutes  les  parties  du  service.  Vous  pensez  que  l'adminis- 
tration désire  étouffer  la  publicité  sur  ce  point  et  qu'elle  le  désire 
vainement.  Je  suis  loin  de  partager  votre  opinion  :  l'honorable 
administration,  si  violemment  attaquée  dans  la  lettre  que  vous 
avez  rendue  publique  ,  ne  doit  point  craindre  la  lumière  fécon- 
dante de  la  presse.  Cela  est  vrai  pour  elle  comme  pour  toutes 
les  parties  du  service  public-,  cela  est  vrai  pour  les  personnes  qui 
la  composent,  de  même  que  pour  les  ingénieurs  Français,  et  si 
tous  les  emplois  de  l'État  étaient  occupés  par  des  hommes  spé- 
ciaux ,  aucun  d'eux  ne  redouterait  d'être  attaqué  sur  le  terrain 
qui  lui  est  propre  et  où  il  pourrait  se  défendre  avec  avantage 
comme  j'esj  ère  ici  parvenir  à  le  faire. 

Vous  annoncez,  Monsieur,  que  vous  connaissiez  depuis  long- 
temps les  débats  relatifs  à  la  conservation  du  canal  du  centre; 
mais  vous  avez  dû  savoir  ,  en  même  temps  ,  quelles  en  étaient  les 
causes  et  il  eut  peut-être  été  juste  de  les  énoncer.  Vous  ajoutez 
que  vous  ne  vous  êtes  déterminé  à  publier  cette  lettre  que  lors- 
que diverses  informations  ont  pu  vous  faire  juger  de  l'exactitude 
de  son  contenu.  Vous  avez  été  trompé,  cela  sera  facile  à  démon» 
trer  en  suivant  l'auteur  dans  ses  principales  assertions. 

Prenant  pour  texte  de  sa  lettre  V origine  de  la  place  de  conser- 
vateur du  canal  du  centre  ^  il  aurait  dû  rtwonter  à  cette  origine 
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mais  puisqu'à  dessein  il  feint  de  ne  pas  ta  connaître,  je  vais  la 
lui  rappeler. 

Les  fonctions  de  conservateur  sur  le  canal  du  centre  furent  ins- 
tituées le  il!  avril  1783,  parles  Elus  généraux  des  Etats  du  duché 
de  Bourgogne  ,  en  vertu  d'un  édit  du  Roi ,  du  mois  de  février  do 
In  même  année.  Les  jugement  en  première  instance  de  ce  fonction* 
naire  étaient  exécutés  par  provision  jusqu'à  la  somme  de  100  liv. 
en  donnant  caution  ,  et  les  appellations  de  ces  jugemens  étaient 
portées  à  la  grand'chainbre  de  la  cour  du  parlement  de  Dijon  dont 
la  justice  du  juge-conservateur  relevait  immédiatement.  Ces  fonc- 
tions étaient  confiées  à  M.  Antoine  Golyon  ,  avocat  au  parlement, 
résidant  à  Châlons.  La  suppression  de  cet  emploi  fut  la  consé- 
quence de  l'annulation  des  fiefs  par  les  événemens  de  ia  révolu- 
tion. 11  resta  vacant  jusqu'en  i7p3  ,  qu'il  fut  confié  à  M.  Morel  , 
auquel  on  donna  d'abord  le  titre  de  chef  du  bureau  d'agence  , 
puis,  un  peu  plus  tard,  celui  de  conservateur.  A  ce  M.  Morel  , 
succéda  ,  mais  pendant  deux  ans  seulement ,  et  aussi  avec  le  titre 
de  conservateur  ,  un  M.  Bauchetet,  que  les  événemens  de  1814 
et  181 5  éloignèrent  du  canal ,  et  auquel  j'ai  moi-même  succédé. 

Le  même  office  existait  sur  le  canal  du  midi.  La  loi  du  21  ven- 
démiaire an  5  (  i_a  octobre  1796)  (  Ravinet  ,  page  4°7  )  qui 
règle  les  nouveaux  tarifs  à  percevoir  sur  ce  canal ,  donne  aussi 
à  cet  agent  le  titre  de  conservateur  et  lui  assigne  même  toujours 
la  préséance  sur  l'ingénieur  en  chef.  Il  a  été  qualifié  ensuite  d'a- 
gent-général-archiviste par  le  décret  du  i_2  août  1807,  concer" 
liant  le  même  canal.  L'institution  ,  les  fonctions  et  le  rang  de  cet 
agent  sont  réglés  sommairement  par  les  articles  a_i  et  22  de  la 
première  de  ces  deux  lois ,  et  par  les  articles  9,  29 ,  34  »  37,  49, 
10a  ,  iû3,  deuxième  paragraphe,  n6  ,  1 18  ,  119,  i38  ,  193  , 
1 94  *t  199  de  la  seconde.  Ils  sont  encore  déterminés  par  le  règle- 
ment d'organisation  du  mois  de  novembre  1807  ,  et  plus  récem- 
ment par  celui  du  12.  juillet  1822,.  relatif  au  canal  du  centre. 
Ces  deux  réglemens  ,  concertés  et  arrêtés  entre  l'administration 
des  ponts  et  chaussées  et  celle  des  contributions  indirectes,  sont 
revêtus  de  l'approbation  de  son  excellence  le  ministre  des  finances. 

Cet  emploi  fut  également  consacré  par  le  bail  de  l'cx-fcroie 
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régie  du  canal  du  centre,  do  20  mai  1799  (  icr  prairial  an  VII  )  , 
dans  lequel  l'ingénieur  en  chef  et  le  conservateur  sont  placés, 
l'un  et  l'autre,  sur  Ja  même  ligne  hiérarchique. 

Si  l'on  objectait  que  le  décret  du  mois  d'août  1807  est  spécial 
au  canal  du  midi  ,  je  répondrais  ,  i°  que  par  le  règlement  d'or- 
ganisation précité  ,  du  mois  de  novembre  suivant  ,  ce  décret  est 
rendu  applicable  au  canal  du  centre,  pour  plusieurs  de  ses  dispo- 
sitions; 

2°  Que  l'administration  supérieure  des  ponts  et  chaussées  s'en 
appuie  toutes  les  fois  qu'elle  trouve  à  en  faire  également  une  utile 
application  aux  autres  canaux  ; 

3°  Que  jusqu'en  1614  y  les  commissions  des  gardes  et  deséclu- 
aiers  du  canal  du  centre  portaient  que  ces  agens  étaient  nommés 
après  avoir  été  présentés  suivant  les  formalités  du  décret  du 
12  août  1807  $ 

4°  Que  ce  même  décret  est  rappelé  dans  celui  du  22  février 
)8i3,  contenant  règlement  sur  la  police  et  la  conservation  des 
canaux  d'Orléans  et  de  Loing. 

Telles  sont ,  et  l'origine  de  la  conservation  du  canal  du  centre 
et  les  différentes  lois  etréglemens  qui  fixent  les  attributions  de  cet 
emploi.  Vous  voyez  combien  l'auteur  de  la  lettre  à  laquelle  je  ré- 
ponds les  connaît  peu. 

L'auteur  prétend  que  a  Dans  l'origine,  la  place  de  conservateur, 
»  donnée  pour  récompense  de  grands  services  rendus  pendant 
r>  l'exécution  du  canal ,  n'était  qu'un  démembrement  fort  subor- 
?>  donné  du  service  des  ingénieurs;  mais  qu'elle  a  bien  changée 
-»  depuis  qu'elle  est  occupée  par  un  ancien  commis  de  la  direction 
»  générale  des  ponts  et  chaussées  ».  —  Pourrait-il  dire  quels 
sont  les  grands  services  qu'il  suppose?  Pourrait-il  dire  ce  qui 
amena  la  révocation  de  l'agent  dont  il  se  fait  si  maladroitement 
l'apologiste.  Il  n'ignore  cependant  pas  que  des  exactions  honteuses 
avaient  eu  lieu  sur  le  canal  et  que  ce  fut  autant  dans  l'intention 
qu'elles  ne  se  renouvelassent  pas  ,  que  pour  en  effacer  les  traces 
et  dissiper  les  impressions  fâcheuses  qu'elles  avaient  laissées,  que 
l'administration  prit  dans  son  sein  ,  pour  l'envoyer  sur  le  canal  du 
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centre,  un  homme  éprouvé  par  dix  années  de  loyaux  services  et 
qui  s'était  acquis  son  estime  et  sa  confiance. 

Aîais  ,  ajoute-t-il ,  ce  Cette  place  a  bien  changée  depuis  qu'elle 
»  est  occupée  par  uu  ancien  commis  de  la  direction  générale  des 
»  ponts  et  chaussées.  ■>  Voyons  en  quoi:  le  traitement  do  conser- 
vateur était  de 3,ooo  francs  y  compris  quelques  accessoires;  plu- 
sieurs de  ces  accessoires  ont  été  supprimés  et  le  traitement  est 
resté  à  3,ooo  francs,  précisément  le  même  dont  je  jouissais 
comme  employé  de  l'administration  centrale  ,  et  moindre  de  moi- 
tié que  celui  des  conservateurs  des  autres  canaux  5  car  ,  ce  qui  , 
également ,  peut  contrarier  Panouyme  et  lui  paraître  abusif,  c'est 
qu'il  y  a  aussi  des  conservateurs  sur  les  autres  canaux  ,  tels  que 
ceux  du  midi  ,  d'Orléans  et  de  Loing  et  de  Briare  ,  tous  aux  ap- 
pointemens  fixes  de  6,000  francs.  Il  est  donc  clair  que  mes  amis 
les  commis  ne  m'ont  pas  ,  jusqu'à  présent  ,  traité  tout  à  fait  en 
enfant  gâté  comme  le  suppose  l'honnête  rédacteur  de  la  lettre. 

Le  conservateur,  dit-il ,  remplit  au  canal  du  centre  une  partie 
des  fonctions  que  Ton  confie  aux  ingénieurs  sur  les  autres  canaux. 
H  aurait  du  dire  que  sur  les  canaux  où  il  n'y  a  point  encore  de 
conservateurs,  les  ingénieurs,  au  contraire,  remplissent  les  fonc- 
tions qui ,  ailleurs,  constituent  cet  emploi,  tels  que  sur  ceox  que 
je  viens  de  citer  où  ces  fonctions  sont  absolument  indépendantes 
de  celles  des  ingénieurs. 

Tout  en  attaquant  la  conservation  du  canal  du  centre  ,  le  cons- 
ciencieux anonyme  sait  cependant  que  pour  dispenser  les  ingé- 
nieurs de  fonctions  dont  ils  ne  peuvent  pas  s'occuper  assez  fruc- 
tueusement, il  a  été  proposé  en  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées,  il  y  a  quelques  années,  d'instituer  des  conservateurs 
des  routes  et  que  la  pénurie  des  finances  seule ,  fit  rejeter ,  ou 
plutôt  ajourner  cette  proposition.  D'après  cela ,  si  des  conserva- 
teurs pour  les  routes  ont  été  jugés  utiles,  à  plus  forte  raison  le 
sont-ils  pour  les  canaux. 

L'auteur  de  la  lettre,  informé  que  l'ingénieur  en  chef  du  canal 
a  été  obligé  ,  par  décision  de  l'autorité  supérieure,  de  comprendre 
dans  ses  états  de  dépenses  le  traitement  du  conservateur,  en  ap- 
pelle en  cassation  à  la  Cour  des  comptes. 
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Un  homme  un  peu  instruit  des  formes  de  la  comptabilité  n'au- 
rait pas  prêté  à  M.  l'ingénieur  en  chef  Vallée  le  ridicule  de  se 
refuser  ,  par  cas  de  conscience  9  à  porter  dans  ses  propositions 
de  paiemens  ,  un  employé  supérieur  qu'il  y  comprend  depuis  cinq 
ans  sans  la  moindre  objection  et  qu'il  sait  bien  être  ,  sous  le 
rapport  de  son  traitement  ,  tout  à  fait  indépendant  de  lui.  Il  ré- 
sulte de  tout  ceci  que  l'anonyme  est  aussi  mal  informé  que  mal 
avisé ,  en  prêtant  à  in  fonctionnaire  honorable  des  torts  qu'il  n'a 
pas» 

D'après  le  système  de  mon  adversaire ,  l'ingénieur  en  chef  pour- 
rait donc  dire  également  à  l'administration  :  les  gardea  et  les 
éclusiers,  sur  le  canal  du  centre  ,  ne  me  conviennent  pas.  Je  pré- 
tends  faire  faire  le  service  sans  eux.  Il  y  a  des  canaux  en  Angle- 
terre où  l'on  s'en  passe.  Vous  renverrez  ceux  du  canal  que  je  di- 
rige, sinon  je  ne  comprends  pas  leur  traitement  dans  mes  comptes, 
car,  selon  ma  conscience  ,  les  gardes  et  les  éclusiers  ne  me  sem- 
blent pas  utiles  :  je  m'en  rends  le  juge  ,  je  m'en  rends  le  seul  ar- 
bitre. En  poussant  cet  argument  plus  loin,  le  préfet  pourrait  se 
refuser  à  ordonnancer ,  lui  qui  ordonnance  réellement,  le  traite- 
ment de  l'ingénieur  en  chef  ou  des  ingénieurs  ordinaires ,  sous  le 
prétexte  qu'ils  sont  trop  nombreux  ou  inutiles  sur  certains  points, 
car  pendant  plus  de  trente  ans ,  le  service  du  canal  du  centre  , 
placé  dans  les  attributions  de  l'ingénieur  en  chef  du  département , 
a  été  fait  par  un  seul  ingénieur  ordinaire ,  lequel,  en  outre ,  avait 
un  arrondissement  de  routes. 

Selon  lui,  le  conservateur  est  ce  Bien  logé,  bien  rétribué». 
Pour  ce  qui  est  des  émolumens,  on  a  vu  que  le  conservateur  n'est 
pas  traité  avec  trop  de  largesse  comparativement  à  ses  collègues 
des  autres  canaux  ;  que  le  trésor  n'a  pas  eu  le  moindre  sacrifice  à 
faire,  puisque  mes  appointemeus  étaient  absolument  les  mêmes 
dans  l'administration  des  ponts  et  chaussées  et  que  mes  quinze 
années  d'exercice  sur  le  canal  n'y  ont  apporté  aucuu  change- 
ment. 

Quant  au  logement  si  vanté,  et  disons-le  ,  si  ardemment  am- 
bitionné, j'en  appelle  à  M.  l'ingénieur  en  chef  Vallée  }  il  ne  se 
refusera  pas  à  déclarer  que,  pendant  plusieurs  années  qu'il  a 
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bien  torIo,  à  titre  d'amitié,  descendre  chez  moi  chaque  fois  qu'il 
venait  à  Châlons,  je  lui  cédais  avec  bien  du  plaisir  ma  chambre 
et  mon  lit,  et  que  ce  n'a  été  que  long-temps  après,  au  moyen  de 
quelques  améliorations  dans  ce  logement,  que  j'ai  pu  lui  offrir 
une  pièce  séparée ,  sans  me  déranger  de  celle  que  j'occupe. 

«  Mais  on  l'a  chargé  du  petit  canal  œ  la  Seilke  pour  lequel  on 
»  l'a  rétribué  $  c'est  quelque  chose  que  cela  ». 

Oui,  honnête  anonyme,  j'a  été  chargé  du  canal  de  la  Seille  sur 
la  proposition  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Tourneux ,  avec  une  ré- 
tribution de  deux  cents  francs  à  titre  de  frais  de  tournées  :  c'est 
quelque  chose  que  cela,  n'est-ce  pas?  Vby ex  comme  les  commis 
m'ont  prodigué  leurs  faveurs  ! 

ce  Pour  qu'il  fut  encore  plus  libre  dans  son  allure  ,  on  l'a  atta- 
»  ché  aux  contributions  indirectes.  Ceci  est  à  merveille,  car  fc> 
»  voilà  sous  trois  chefs  dans  le  département,  et  ce  qui  n'est  pas 
r>  à  dédaigner,  c'est  qu'il  cumule  les  traitemens que  lui  donnent' 
»  deux  administrations  dépendantes  de  deux  ministères  ». 

Vous  deviez,  rigide  censeur,  dire  sous  quatre  chefs,  ce  qui 
eut  encore  mieux  embrouillé  l'affaire  ,  car  le  préfet  aussi  est  un 
chef  dans  le  département,  et  vous  oubliez  ce  quatrième  chef. 
Ainsi,  selon  vous,  voilà  le  conservateur  sous  quatre  chefs  dans  le 
département  seulement.  Sa  conservation  ne  peut  manquer  de  bien 
marcher  avec  tous  les  rouages  dont  vous  la  compliquez.  Pour  le 
surplus,  vous  vous  abaissez  au  mensonge  ,  car  vous  savez  fort  * 
bien,  qu'avant  moi  et  comme  moi,  mes  prédécesseurs  étaient 
chargés  de  la  surveillance  du  service  des  recettes  sur  le  canal  ; 
que  ,  comme  moi,  ils  recevaient  des  contributions  indirectes  une 
indemnité  à  titre  de  frais  de  tournées  et  de  bureau  qui  s'élevait 
ordinairement  à  i,o5o  francs;  que  pendant  près  de  sept  ans, 
bien  que  je  fusse  chargé  du  même  serv  ice  ,  il  ne  m'a  été  rien  al- 
loué et  que  ce  n'a  été  que  par  suite  du  règlement  du  mois  de 
juillet  1822,  qui  augmente  d'un  tiers  le  nombre\dcs  mes  tour- 
nées ,  et  sur  mes  réclamations  auprès  de  l'administration  des  con- 
tributions indirectes,  qu'une  indemnité  annuelle  de  1,000  francs 
m'a  été  accordée  par  celle  administration. 

«  Malgré  la  haute  protection  des  commis,  le  conservateur  à 
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»  été*  continuellement  hostile  ao  commerce  ».  Bien  ,  très-bien  f 
de  la  calomnie  :  il  en  reste  toujours  quelque  chose  ;  et  au  degré 
d'irritation  où  s'est  monté  votre  esprit,  tous  venez  ,  sans  en 
aroir  l'intention  ,  je  me  plais  à  me  le  persuader  ,  vous  associer  à 
un  faussaire  qui  ,  pour  attaquer  ,  aussi  lui  ,  le  conservateur,  fal- 
sifiait ou  extorquait  des  signatures,  ainsi  que  le  constatent  des 
témoignages  juridiques  que  j'ai  entre  les  mains. 

Vous  avec  pris  soin  d'informer  le  public  que  j'avais  appartenu 
à  la  préfecture  de  police.  Il  paraît  que  si  vous  êtes  ignorant  des 
affaires  du  canal  ,  vous  savez  bien  mes  affaires  personnelles;  mais 
comme  il  n'est  pas  probable  que  cette  insinuation  soit  gratuite , 
et  que  vous  aurez  eu  sans  doute  l'intention  d'en  faire  un  motif  de 
réprobation  aux  yeux  de  vos  lecteurs,  je  veux  vous  donner  de 
plus  amples  détails  sur  celte  partie  de  ma  vie  passée. 

Il  est  très-vrai  qu'au  sortir  des  prisons  d'Angleterre  (où  j'avais 
été  amené  à  la  suite  d'un  long  et  glorieux  combat  contre  une  fré- 
gate anglaise  ) ,  heureux  ,  après  avoir  essuyé  la  misère  des  pon- 
tons, d'obtenir  un  emploi  ,  j'entrai  à  la  préfecture  de  police 
comme  attaché  à  la  division  de  l'approvisionnement  et  du  corn" 
merce  de  Paris,  J'en  fus  retiré  ,  après  cinq  ans  de  service ,  par 
la  bienveillance  de  M.  le  comte  de  Montalivet,  et  je  n'ai  cessé 
d'être  honoré  ,  jusqu'aux  derniers  momens  de  ce  digne  adminis- 
trateur, des  témoignages  de  son  estime  que  j'opposerais  avec 
toute  confiance  à  de  basses  insinuations  ,  si  ma  vie  entière  ne  ré- 
pondait pour  moi. 

Vous  dites  que  ma  correspondance  avec  Messieurs  les  direc- 
teurs générauz  à  Paris  est  une  chose  secrète ,  vous  mentez  en- 
core en  cela  ,  et  vous  le  savez  bien. 

Mes  rapports  aux  deux  administrations  des  ponts  et  chaussées 
et  des  contributions  indirectes  sont  annuels  pour  l'une  et  mensuels 
pour  l'autre.  Ils  sont  officiels  ,  et  jamais  je  n'en  ai  envoyé  de  con- 
fidentiels ,  quoique  j'en  aie  la  faculté  ;  ainsi ,  Monsieur ,  tout  ce 
qui  est  officiel  n'est  pas  secret ,  et  par  une  circonstance  tout  à  fait 
singulière  ,  et  qui  prouve  assez  le  peu  de  mystère  que  j'y  mets  , 
c'est  que  le  carton,  qui  contient  toutes  les  minutes  de  ces  rap- 
ports, se  trouve  précisément  l'un  des  plus  rapprochés  do  l'entrée 
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de  mon  bureau ,  et  par  conséquent  â  la  portée  de  tout  Tenant ,  que 
je  sois  chez  moi  ou  que  j'en  sois  absent  parfois  pendant  quinze 
jours  de  suite  pour  mes  tournées  :  voilà  comme  mes  rapports  sont 
secrets.  Du  reste,  si  vous  en  voulez  communication  ,  venez  la  re- 
cevoir dans  mon  bureau  ;  je  suis  tout  prêt  à  vous  la  donner. 

Vous  vous  élevez  aussi  sur  ce  que  les  plans  et  autres  documens 
qui  forment  les  archives  du  canal  sont  confiées  à  la  garde  du  con- 
servateur; mais  c'est  de  règle  sur  tous  les  canaux  où  il  y  a  des  con- 
servateurs ,  et  cet  ordre  de  choses ,  au  surplus,  est  conforme  aux 
dispositions  arrêtées,  i°  par  les  articles  22  de  la  loi  du  21  vendé- 
miaire an  5  (  12  octobre  1796)  et  9  du  décret  du  mois  d'août 
1807  ;  2°  par  l'instruction  du  ministre  des  finances  ,  du  mois  de 
novembre  suivant ,  qui  règle  les  fonctions  des  employés  du  canal 
du  Centre;  3°  par  le  règlement  du  22  juillet  1822,  article  11  , 
spécial  aussi  au  canal  du  Centre  ,  approuvé  par  le  ministre  des 
finances  après  avoir  été  concerté  ,  ainsi  que  je  l'ai  dit  plus  haut  , 
entre  l'administration  des  contributions  indirectes  et  celle  des 
ponts  et  chaussées. 

Mais  pour  donner  quelque  vraisemblance  à  votre  récrimination, 
vous  dites  que  les  ingénieurs  sont  dans  l'usage  de  se  passer  de  ces 
papiers  parce  qu'il  est  presque  toujours  impossible  de  les  obtenir 
en  temps  opportun. 

L'état  actuel  des  archives  du  canal  et  leur  dispersion  entre  les 
mains  de  chacun  des  ingénieurs ,  vous  donne  encore  ici  un  démenti 
formel.  Pensez-vous  que  cette  dispersion  vaille  mieux  que  leur 
réunion  h  un  centre  commun?  Pensez-vous  qu'il  soit  plus  com- 
mode de  rechercher  sur  toute  la  ligne  du  canal  celle  de  ces  pièces 
dont  on  a  besoin  sans  savoir  où  la  trouver  ,  que  de  la  demander  an 
conservateur  qui  est  obligé  de  la  fournir  ?  J'en  appelle  aux  ingé- 
nieurs passés  et  présens  sur  le  canal  ,  si  chaque  pièce  des  archives 
qu'ils  ont  demandée  ne  leur  a  pas  toujours  été  produite  dans  l'es- 
pace de  temps  strictement  nécessaire  pour  en  opérer  la  recherche 
et  pour  la  leur  faire  parvenir. 

«  —  Encore  un  abus  pour  finir.  Le  conservateur  est  chargé  des 
»  plantations  du  canal  ;  c'est  un  objet  de  dépense  pour  lequel  U 
p  donne  des  ordres ,  etc.  ,  etc.  » 
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Ce  tt'est  pas  moi  qui  répondra  à  cet  article  ;  ce  sera  M.  l'ingé- 
nieur en  cnef  Vallée  lui-même,  par  ses  deux  rapports  sur  cet  objet  ; 
le  premier ,  du  i"r  août  i8a5  ,  et  le  second  du  a5  septembre  sui- 
vant ,  dont  il  a  bien  voulu  m 'adresser  des  copies  que  je  transcris 
ici. 

PREMIER  RAPPORT. 


a 


En  1816  ,  le  canal  du  Centre  ne  présentait  que  très- peu  de 
plantations,  et  les  opérations  étrangères  à  cet  objet  absorbant 
tout  le  temps  des  ingénieurs  ,  M.  Lesourd  de  Lisle ,  conserva- 
»  teur*,  offrit  de  s'en  charger.  M.  Tourneux ,  alors  ingénieur  en 
»  chef,  accepta  cette  proposition  avec  empressement ,  et  toutes 
»  les  opérations  relatives  aux  pépinières,  aux  plantations  an- 
»  ciennes  et  aux  plantations  nouvelles  ,  furent  confiées  à  M.  de 
»  Lisle  ,  qui  correspondit  pour  cet  objet  successivement  avec 
»  MM.  Tourneux,  Favier  ,  Minard  et  moi. 

33 11  a  planté  sur  le  canal  environ  60,000  arbres ,  ce  qui  en  porte 
y»  le  nombre  actuel  à  environ  68,000. 

»  Les  sujets  des  pépinières  ,  qui  étaient  au  nombre  de  i4>ooo  , 
»  sont  maintenant  au  nombre  d'environ  cent  mille. 

9  Les  fonds  employés  aux  plantations  ont  été  de  deux  mille  fr. 
»  environ  par  an. 

»  11  résulte  de  là  que  chaque  arbre  planté,  déduction  faite  des 
»  sommes  affectées  à  l'accroissement  des  pépinières,  n'a  pas  coûté 
»  25  c.  Et  comme  on  a  planté  non-seulement  des  peupliers,  mais 
»  des  acacias ,  des  sycomores ,  des  frênes ,  des  ormes  et  un  assez 
»  bon  nombre  d'arbres  verts ,  on  voit  qu'on  a  opéré  à  un  très-bas 
»  prix,  et  que  M.  de  Lisle  a  rendu  un  grand  service  au  canal. 

»Ce  n'était  pas  un  travail  sans  difficulté.  Non-seulement  M.  de 
»  Lislea  dû  se  livrer  et  s'est  effectivement  livré  à  une  étude  soignée 
»  de  la  nature  des  terrains  à  planter  pour  y  approprier  les  essences 
»  les  plus  convenables;  il  s'est  appliqué  encore  à  ce  qui  conecr- 
r>  naît  les  iemis  d'arbres  verts  ,  à  leur  culture  ,  etc. ,  etc.  L'ingé- 
»  nieur  ordinaire  ayant  toujours  la  certification  des  dépenses, 
y>  M.  de  Lisle  a  dû  se  concerter  sans  cesse  avec  lui  et  marcher  au 
3j  milieu  des  entraves  qui  résultaient  nécessairement  de  ce  qu'à  la 
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»  rigueur  il  ne  pouvait  ordonner  aucune  chose  par  lai-même.  Il  a 
td  fallu  le  xéle  et  les  formes  faciles  qu'on  lui  connaît  pour  vaincre 
»  les  obstacles.  Cependant,  de  1816  à  i8a5,  il  y  a  eu  une  année 
»  pendant  laquelle  des  dissidences  notables  étaient  devenues  en- 
»  barrassantes.  Dans  l'origine  on  s'occupa  des  objets  les  plus  im- 
»  portans;  c'était  ceux  sur  lesquels  les  diverses  manières  de  voir 
»  pouvaient  le  moins  différer  ;  mais  à  mesure  qu'on  avançait  on 
»  a  dû  arriver  à  des  objets  plus  minutieux  pour  lesquels  il  était 
»  nécessaire  de  te  concerter  plus  souvent  et  sur  lesquels  un  con- 
»  cert  parfait  était  plus  difficile  à  rencontrer.  D'an  autre  côté,  b? 
»  service  des  plantations  est  devenu  plus  régulier,  plus  facile,  et 
n  il  était  moins  nécessaire  que  deux  personnes,  l'ingénieur  ordi- 
»  naire  et  le  conservateur  ,  s'en  occupassent.  Ces  raisons  ont  finit 
»  penser  à  M.  Berthault  que  l'intérêt  du  service  l'obligeait  à  re- 
»  prendre  entièrement  les  plantations  5  que  s'il  attendait  trop 
x>  tard  des  dissidences  surviendraient  et  seraient  nuisibles  à  l'har- 
»  monie  qui  doit  régner  entre  1'  n génie ur  et  le  conservateur.  Il  ne 
»  s'est  pas  dissimulé  que  M.  de  Lisle  abandonnerait,  avec  une  sorte 
»  de  chagrin,  un  travail  qui  lui  avait  coûté  trop  de  soiri*  pour  qu'il 
ao  ne  s'affectionnât  pas.  Toutefois ,  le  zélé  de  M.  Berthault  lui  a 
x>  fait  reprendre  le  service  des  plantations  dans  la  fin  du  mois 
»  dernier. 

y>  Comme  l'administration  a  connu  et  approuvé  ce  que  M.  de 
»  Lisle  a  fait  sur  cet  objet}  comme  il  a  même  reçu  des  encourage- 
»  mens  directs  de  M.  le  directeur  général ,  je  dois  faire  connaître 
30  le  mouvement  que  le  travail  du  canal  éprouve  par  l'entière  at- 
39  tribution  des  plantations  au  service  de  M.  Berthault. 

»  J'ai  aussi  un  autre  devoir  à  remplir;  M.  de  Lisle  s'est  occupé 
»  des  plantations  par  zèle  ;  il  a  fait  le  travail  dans  le  temps  où  ce 
»  travail  exigeait  le  plus  de  peine  ;  il  l'a  mis  sur  un  bon  pied  ;  il 
»  a,  sous  ce  rapport,  extrêmement  amélioré  le  canal  qui,  de 
»  Saint-Léger  à  Paray  ,  ayant  une  digue  à  usage  de  route  ,  rétla- 
3»  mait,  par  cette  raison,  des  planlations  qui  ne  sont  pas  seulement 
»  un  objet  de  produit ,  un  objet  d'embellissement ,  mais  encore  un 
»  moyen  de  sûreté  ;  car  la  digue  présentant  d'un  côté  le  canal, 
»  de  l'autre  des  terrains  bas,  il  était  essentiel  que  la  fréquentation 
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»  y  fut  protégée ,  du  côté  an  moins  où  les  plantations  sont  poi- 
x>  sibles. 

»  Je  propose  ,  en  conséquence ,  à  M.  le  préfet  de  transmettre  ce 
»  rapport  à  M.  le  directeur  général ,  et  de  le  prier  d'adresser  à 
»  M.deLisle  des  témoignages  de  satisfaction  pour  la  part  considé- 
ra rable  qu'il  a  prise,  de  1816  à  1825,  au  travail  des  plantations. 

»  Quant  à  l'entière  attribution  de  ce  travail  au  service  de  M.  Ber- 

30  thault ,  je  pense  que  l'ingénieur  ordinaire  ayant  la  responsabilité 

»  des  dépenses,  cette  branche  de  service  lui  appartient ,  et  que lt 

■30  cession  que  vient  d'en  faire  M.  de  Lisle  ne  réclame  pas  d'approi 

»  bat  ion. 
«tChagny,  le  i«r  août  i8a5  ». 

DEUXIEME  RAPPORT. 

♦ 

«Par  un  rapport  en  date  du  1"  août  dernier ,  j'ai  fait  connaître 
*>  à  l'administration  que  M.  l'ingénieur  ordinaire  du  canal  avait 
•n  repris  le  service  des  plantations  ,  et  j'ai  demandé  que  M.  le  dt- 
»  recteur  général  témoigna  sa  satisfaction  a  M.  Lesourd  de  Lisle 
n  pour  la  part  utile  et  importante  qu'il  a  prise  à  cette  branche 
y>  du  service  aux  lieu  et  place  des  ingénieurs  trop  surchargés  de  tra- 
»  vail  pour  s'en  occuper. 

»  J'ai  donné  à  M.  de  Lisle  connaissance  de  ce  rapport. 
»  J'ai  reçu  de  lui  la  lettre  ci-jointe  par  laquelle  il  réclame  une 
»  indemnité. 

33  Sa  réclamation  me  paraît  tout  à  fait  fondée. 
y>  J'ai  vu  dans  cette  campagne  les  soins  qu'il  a  donnés  à  la  plan* 
3»  tation  des  arbres  verts  ,  les  courses  nombreuses  qu'il  a  faites 
y>  pour  cet  objet  et  les  ordres  circonstanciés  que  recevaient  de  lui 
33  les  agens  employés  à  cette  opération. 

»  J'ai  vu,  en  outre,  par  la  correspondance  de  mes  prédéces- 
33  seurs,  qu'ils  avaient  toujours  loué  et  approuvé  le  travail  auquel 
>3  se  livrait  M.  de  Lisle. 

33  Lorsqu'il  était  à  peu  près  chargé  seul  des  plantations  ,  il  ne 
»  réclamait  aucune  indemnité  ,  la  prospérité  des  arbres  lui  suffi- 
3>  sait.  Elle  justifiait  de  ses  soins  à  tous  ceux  qui  inspectaient  le 
33  canal  ,  et  c'était  un  titre  suffisant  pour  lui  de  ses  droits  à  la 
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*  bienveillance  d'une  administration  qu'il  sert  avec  on  zèle  et  des 
»  connaissances  qu'il  est  à  désirer  qu'on  rencontre  partout.  Au- 
*>  jourd'hui  que  M.  Bertbault ,  par  un  zèle  non  moins  louable 
»  pour  le  bien  du  service,  a  repris  les  plantations  ,  M.  de  Lisle  ne 
»  peut  plus  fonder  une  espérance  sur  le  succès  des  soins  antérieurs 
»  qu'il  a  pris  des  arbres. 

»  Il  est  donc  naturel  qu'il  demande  une  indemnité.  Il  a  servi  près 
-a  de  dix  ans;  il  a  fait  cbaque  année  des  voyages,  des  dépenses 
»  qu'il  se  serait  épargnés  et  qui  ont  tourné  au  profit  de  l'Etat ,  eh 
»  dispensant  l'administration  d'une  augmentation  d'employés.  Il 
»  demande  2,000  fr.  C'est  à  peu  près  200  fr.  par  an,  et  je  crois 
»  qu'en  accordant  cette  somme  ,  ce  sera  une  dépense  fort  petite 
r>  en  comparaison  du  service  qu'elle  paie  :  que  ce  sera  un  juste 
x>  dédommagement  et  une  récompense  bien  méritée.  (  Voyez  mon 
30  rapport  du  1"  août).  En  conséquence  ,  je  propose  à  M.  le  di- 
»  recteur  général  d'accorder  à  M.  de  Lisle  l'indemnité  qu'il  ré- 
»  clame. 

»  Comme  il  a  acheté  pour  le  service  des  plantations  divers 
30  livres  parmi  lesquels  j'ai  remarqué,  i°  le  Manuel  forestier  dé 
y>  Burgrdôrf ,  en  deux  volumes  avec  figures  et  tableaux  ,  traduit 
so  de  l'allemand  par  Baudrillart  ;  20  le  Manuel  de  l'arbortste  et  du: 
»  forestier,  par  le  baron  de  Pœderle  ;  3*  le  Bon  Jardinier  pépin  ié- 
»  riste,  et  que  ces  trois  ouvrages  pourront  être  utilement  consul. 
»  tés  pour  continuer  les  semis  et  la  culture  d'arbres  d'essences 
»  diverses  que  M.  de  Lisle  a  cherché  à  naturaliser  sur  le  canal,  je 
x»  propose  qu'au  moyen  de  l'indemnité  dont  il  s'agit,  la  propriété 
30  de  ces  ouvrages  passe  aux  archives  qui  sont  confiées  à  sa 
n  garde. 

»  Je  pense  que  l'indemnité  pourra  être  imputée  sur  les  fonds  des 
3»  travaux  ;  mais  comme  il  est  impossible  que  la  sous-répartition 
s»  rectifiée  soit  arrêtée  avant  que  M.  le  directeur  général  ait  pris 
»  sa  décision,  il  est  nécessaire  que  l'imputation  ait  lieu  sur  l'exer- 
»  cice  1826. 

wChagny  ,  le  i5  septembre  i8a5.  n 

A  ces  deux  rapport*,  l'administration  répondit  par  la  lettre 

suivante  : 

TOMfc  8.  33 
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«  Monsieur  le  préfet,  vous  m'avez  fait  l'honneur  de  m'a- 
»  dresser,  le  18  août  1825,  un  rapport  dans  lequel  M.  l'ingé- 
a  nieur  en  chef  du  canal  du  centre  rend  compte  de  la  remise 
»  qu'il  a  cru  devoir  faire  du  service  des  plantations  à  M.  l'ingé- 
»  nieur  ordinaire  ,  et  ,  le  26  septembre  suivant  ,  vous  m 'ave* 
»  transmis  un  second  rapport  de  M.  Vallée  ,  tendant  à  allouera 
»  M.  le  conservateur  du  canal  une  indemnité  de  2,000  francs 
y>  pour  le  récompenser  des  soins  qu'il  avait  donnés  précédem- 
»  ment  à  ce  service  important. 

»  Je  me  plats  à  reconnaître  le  zèle  et  l'intelligence  que  M.  de 
»  Lisle  n'a  cessé  de  déployer  pour  le  service  des  plantations  da 
»  canal  du  centre ,  et  je  vous  prie  de  vouloir  bien  lui  en  témoi- 
»  gner  ma  satisfaction.  Je  ne  vois  d'ailleurs  aucun  motif  pour  lai 
»  retirer  cette  branche  d'admiuistration  au  moment  même  oa 
»  M.  l'ingénieur  en  chef  atteste  les  succès  qu'il  y  a  obtenus. 

»  M.  de  Lisle  devra  ,  en  conséquence ,  rester  ,  comme  par  le 
»  passé,  chargé  des  plantations  ,  et  je  vous  prie  de  lui  recoin  m  an - 
»  der  d'y  apporter  la  même  assiduité.  J'ai  l'honneur  d'être ,  etc.  » 

Copie  certifiée  conforme  de  cette  lettre  me  fut  transmise  par 
M.  Vallée  qui  m'écrivait  en  même  temps  celle  ci-après  : 

ce  Monsieur  le  conservateur \  vous  verrez  par  la  lettre  ci- 
»  jointe  que  les  plantations  vous  sont  rendues.  Nous  verrons  nl- 
»  térieurement  si  cet  objet  peut  être  réglé  de  manière  que  le  ser- 
»  vice  marche.  Pour  le  moment  il  est  heureux  qu'il  vous  soit 
»  rendu  ,  car  les  plantations  à  faire  sont  pressantes* 

»  Veuillez  prendre  vos  mesures  pour  que  tout  ce  qui  est  bon  à 
»  planter  dans  toutes  nos  pépinières  soit  effectivement  planté  en 
»  temps  opportun  et  avec  tous  les  soins  que  vous  saurez  très- 
»  bien  faire  donner  à  cet  objet  important. 

5)  J'écris  à  M.  Berthault  la  lettre  ci-après.  J'ai  l'honneur,  etc.» 

«  A  Monsieur  Berthault.  Monsieur,  par  décision  de  M.  le 
r>  directeur  général ,  les  plantations  sont  remises  à  M.  le  conser- 
»  vateur.  Veuillez  lui  remettre  tout  ce  qui  concerne  cet  objet, 
»  notamment  mes  lettres  n°  65,  du  23  septembre;  n*  102,  d« 
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»  3  novembre;  n°  122,  du  3 décembre;  et  n*  127, du 7  septembre, 
»  J'ai  ,elc.  Signé  Vallbe.  » 

11  est  heurepx  ,  dit  ta.  Vallée  au  conservateur  ,  que  cet  objet 
vous  soit  rendu ,  car  Yes  plantations  à  faire  sont  pressantes. 
Cette  partie  du  service  du  canal  a  donc  souffert  pendant  que  le 
conservateur  a  cessé  d'en  être  chargé,  puisque  M.  Vallée  recon- 
naît que  la  décision  prise  par  M.  le  directeur  général  des  ponts  et 
chaussées  est  heureuse. 

Une  autre  réflexion  se  présente  encore  a  ce  sujet ,  c'est  que  de 
deux  choses  l'une,  ou  M.  Vallée  considérait  comme  bien  méritée 
l'indemnité  de  2,000  francs  qu'il  réclamait  en  faveur  du  conser- 
vateur ,  ou  il  proposait  de  gaspiller  le  budget  du  canal.  A  cet 
égard  ,  la  manière  d'agir  de  M.  Vallée  est  assez  connue.  Que 
répondra  à  ce  dilemme  l'auteur  de  la  lettre?  11  sera  du  moins 
forcé  de  convenir  que  dans  cet  Olympe  où  se  gaspille  le  budget, 
on  ne  s'est  pas  montré  ,  en  refusant  l'indemnité  réclamée  pour 
moi ,  aussi  prodigue  à  mon  égard  qu'il  cherche  à  le  faire  entendre. 
A  quoi  sert-il  donc  d'avoir  des  amis  parmi  les  commis! 

Je  dois  à  M.  Vallée  des  remerciemens  pour  avoir  bien  voulu  faire 
ressortir  cette  partie  de  mes  services  au  canal  et  pour  en  avoir 
demandé  la  récompense.  Je  lui  en  dois  pour  m'avoir ,  plusieurs 
années  de  suite  ,  présenté  comme  digne  de  la  décoration  de  la 
Légion  d'Honneur  :  je  lui  en  témoigne  ici  toute  ma  reconnaissance, 
et ,  cè  devoir  rempli ,  je  soumettrai  à  l'auteur  de  la  lettre  la 
question  de  savoir  si,  en  faisant  des  propositions  si  avantageuses 
en  ma  faveur,  M.  Vallée  considérait  mon  emploi  comme  inutile. 
Je  dois  encore  de  la  gratitude  à  M.  Vallée  pour  m'avoir  cité 
comme  un  ami  du  bien  public  ,  dans  la  première  brochure  qu'il  a 
publiée  l'année  dernière. 

Four  faire  juger  si  ,  en  décidant  que  les  plantations  me  seraient 
rendues  ,  l'administration  a  agi  dans  l'intérêt  du  canal ,  M.  Vallée 
ne  se  refusera  pas  à  attester  qu'au  mois  de  mars  1829  ,  je  lui  ai 
adressé,  sur  sa  demande,  une  note  sur  l'effectif  et  l'estimation 
des  plantations  du  canal  du  centre ,  de  laquelle  il  résulte  qu'en 
1816  ,  époque  de  mon  entrée  en  exércice  au  canal ,  il  n'existait 


Digitized  by  Google 


5l6  RÉPONSE  A  LA  LETTEE  SUR  l'oMOINE 

sur  toute  l'étendue  de  cette  grande  propriété  de  l'État  que  7,412 
pieds  d'arbres  de  toutes  essences  ,  y  compris  les  arbres  fruitiers 
qui  garnissent  les  jardins  des  maisons  éclusières,  et  qu'actuel- 
lement cette  belle  plantation  présente  plus  de  cent  mille  pieds 
d'arbres ,  généralement  de  belle  Tenue  et  dont  la  valeur  actuelle, 
d'après  l'estimation  comprise  dans  cette  note,  et  portée  au  plus 
bas  prix,  est  de  690,796  francs,  et  la  valeur  dans  vingt  ans, 
également  demandée  par  M.  l'ingénieur  en  cbef  Vallée ,  sera  de 
a, 273, 220  francs  (1). 

Prétendra-t-on  que  cette  importante  et  productive  améliora- 
tion aurait  eu  également  lieu  sans  les  soins  du  conservateur  ? 
Cette  supposition  tombe  d'elle-même  en  considérant  qu'à  l'époque 
où  par  zèle  (  ce  sont  les  expressions  du  rapport  de  M.  Vall<  e)  je 
me  chargeai  de  ce  travail ,  il  y  avait  déjà  plus  de  trente  ans  que 
le  canal  existait  et  qu'on  y  trouvait  à  peine  7,000  pieds  d'arbres 
sur  toute  son  étendue  ,  en  comptant  ceux  qui  y  avaient  crû  natu- 
rellement. M.  Vallée  déclare  en  outre  ,  au  commencement  de  son 
premier  rapport ,  que  les  opérations  étrangères  à  cet  objet  absor- 
baient tout  le  temps  des  ingénieurs;  et  aussi  au  commencement  du 
second  ,  il  répète  que  les  ingénieurs  étaient  trop  surchargés  de 
travail  pour  s'en  occuper.  11  est  donc  incontestable ,  d'après  les 
propres  assertions  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Vallée ,  que  cette 
grande  et  belle  plantation ,  qui  est  aujourd'hui  l'orgueil  du  canal 
en  attendant  qu'elle  en  fasse  bientôt  la  richesse  ,  serait  encore  i 
créer  san>  les  soins  et  le  zèle  du  conservateur  ;  et  il  n'est  pas 
moins  évident  que  cet  agent  a  été  et  peut  de  nouveau  être  bon  à 
quelque  chose  sur  le  canal,  même  en  dehors  de  ses  attributions 
spéciales. 

Je  ne  dirai  pas  toutes  les  difficultés  que  j'ai  eu  à  surmonter  et 
toute  la  patience  qu'il  m'a  fallu  pour  parvenir  aux  succès  que  j'ai 

(1)  On  pourrait  ajouter  à  cette  évaluation  les  86,000  sujets  dont,  en 
même  temps  s'est  enrichie  la  pépinière  tlu  canal ,  ainsi  que  le  reconnaît 
M.  l'ingénieur  en  chef  Vallée  par  son  premier  rapport ,  lesquels,  estimé» 
moyennement  et  au  plus  bas  prix  à  o  fr.  i5  c.  l'un  ,  augmentent  la  valeur 
toujours  croissante  des  plantai  ions  du  canal ,  d'une  somme  de  12,900  fr. 
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obtenus.  J'en  donnerai  peut-être  les  détails  dans  an  autre  mo- 
ment. Qu'on  veuille  bien  seulement  réfléchir  que  les  plantations 
■e  s'effectuent  ordinairement  qu'aux  approches  de  la  plus  mau- 
vaise et  de  la  plus  rigoureuse  saison  de  l'année  ,  et  que  j'ai  eu  à 
opérer  dans  un  pays  où,  en  majeure  partie  ,  ce  genre  d'améliora- 
tion est  aussi  mal  entendu  que  peu  goûté.  Toutefois  ,  si  dans  cette 
entreprise  aussi  difficile  que  pénible  mes  efforts  n'ont  pas  été 
tout  à  fait  inutiles;  si  j'ai  rempli  la  tâche  que  je  m'étais  imposée 
pour  justifier  l'honorable  confiance  de  l'administration  ,  j'oublierai 
jusqu'à  mes  sacrifices  personnels,  et  ma  plus  douce  récompense  , 
comme  j'ai  déjà  eu  occasion  de  le  dire  dans  une  autre  circons- 
tance, sera  toujours  dans  les  suffrages  des  hommes  éclairés  qui 
savent  apprécier  les  intentions  droites  ,  et  dans  l'estime  d'une 
administration  sage  qui  rend  justice  au  zèle  désintéressé. 

Veut-on  encore  une  preuve  de  plus  de  l'utilité  sur  le  canal  du 
centre  d'un  conservateur  qui  sent  toute  l'importance  de  ses  de- 
voirs y  la  voici  : 

En  1816  ,  époque  de  mon  entrée  en  exercice  ,  tous  les  produits 
de  la  propriété  foncière  du  canal  ne  s'étaient  jamais  élevés  au- 
delà  de  3,645  francs  par  année.  Aujourd'hui,  ils  sont,  année 
moyenne,  de  10,409  francs,  et  cette  heureuse  progression  doit  dé- 
sormais s'accroître  d'année  en  année. 

Je  demanderai  aussi  à  toutes  les  personnes  qui  fréquentent  ha- 
bituellement Le  canal  du  centre  si ,  depuis  mon  entrée  en  exercice  y 
tout  ce  qui  tient  à  la  conservation  ,  à  l'ordre  et  à  1*  police  de  ce 
grand  et  productif  établissement ,  n'a  pas  reçu  également  d'im- 
portantes améliorations  et  n'est  pas  maintenu  sur  nn  bon  pied. 

A  mon  tour,  Monsieur  le  directeur,  je  vous  dirai  comme 
l'auteur  anonyme  :  voilà  ma  tâche  finie,  car  je  n'ai  nullement  la 
prétention  de  le  suivre  dans  tous  les  détails  de  son  acte  d'accusa- 
tion contre  la  conservation  du  canal  du  centre  5  je  me  propose 
encore  moins  de  relever  les  écarts  de  son  style.  Que  me  font  la 
bonbonnière  des  abus,  l'Olympe  des  bureaux  ,  la  Déesse  Thétis 
forcée  d'épouser  un  mortel  (  figure  nouvelle  sous  laquelle  l'ano- 
nyme a  voulu,  sans  doute,  représenter  le  canal  du  centre  )  ,  et  la 
lance  façonnée  par  Minerve,  armée  d'une  pointe  par  Vulcain  ;  les. 
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bastions,  les  courtines,  les  demi-lunes,  et  tant  d'antres  phrases 
ridicules  et  grotesques?  Ce  qui  m'importe  ,  c'est  que  vous  n'ac- 
cueilliez pas  légèrement  dans  un  journal  ntile  ,  qui  est  entre  les 
mains  des  hommes  les  plus  instruits  et  les  plus  probes  de  France, 
les  lâches  calomnies  d'un  inconnu  qui  est  aussi  étranger  au  canal 
du  centre  qu'il  l'est  à  la  loyauté  et  à  la  franchise  ,  si  j'en  juge 
par  les  perfides  allégations  dont  il  a  cherché  à  noircir  ma  réputa- 
tion d'bonnête  homme  ,  à  laquelle  je  liens  avant  tout. 

J'ai  l'honneur  d'être  ,  etc.  de  Lisle. 

Conservateur  des  canaux  du  Centre  et  de 
la  Se  Me. 

MANUEL  DE  L'INGÉNIEUR? 

PAR  M.  FRISSARD  ,  iwoamBua  bit  chef  des  ponts  et  chaussées. 


Le  Français ,  doué  d'une  imagination  vive  et  ardente,  n'est  point 
né  pour  le  repos,  il  cherche  la  gloire  partout  où  il  pense  pouvoir 
la  rencontrer ,  et  il  a  déjà  prouvé  qu'il  sait  l'acquérir  par  un  grand 
nombre  de  moyens.  Tant  que  la  carrière  des  armes  présentait  des 
périls  et  des  lauriers ,  tous  s'y  précipitaient.  Aussitôt  que  la  Patrie 
restaurée  par  son  Roi ,  a  pu  jouir  d'une  paix  que  trente  années  de 
combats  glorieux  avaient  rendu  nécessaire,  l'on  a  vu  ces  guerriers 
illustres  quitter  Tépée  pour  la  plume  et  rendre  de  nouveau*  ser- 
vices à  leurs  concitoyens ,  soit  en  leur  racontant  les  hauts  faits  aux- 
quels ils  prirent  part,  soit  en  traitant  d'autres  sujets  qui  sem- 
blaient incompatibles  avec  le  métier  de s  armes.  D'autres  ont  dirigé 
vers  l'Industrie  leurs  talens  et  leur  expérience  ;  enfin  le  Commerce 
n  été  entrepris  et  l'Agriculture  a  été  perfectionnée  par  des  hommes 
instruits  et  laborieux. 

Les  lettres ,  les  sciences  et  les  arts  sont  devenus  l'objet  du  culte 
général.  Tous  les  âges,  toutes  les  conditions  cherchent  le  bonheur, 
la  fortune  et  la  gloire  dans  cette  nouvelle  carrière,  naguères  aban- 
donnée ou  suivie  par  le  plus  petit  nombre. 
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Ne  soyons  donc  pas  étonnés  de  voir  paraître  chaque  jour  quelque 
production  nouvelle  du  Génie  ;  la  Littérature  s'enrichit ,  et  des 
sujets  distingués  dans  tous  les  genres  font  naître  les  plus  belles 
espérances  ;  l'Industrie  fait  des  progrès  rspides  et  ses  produits 
rivalisent  avec  ceux  d'outre-mer  ;  la  terre  est  étonnée  de  tout  ce 
que  Ton  exige  et  que  Ton  obtient  d'elle  ;  le  Commerce  étend  au 
loin  ses  utiles  ramifications  ;  des  Sociétés  de  sa  van  s  réunissent  leurs 
connaissances  pour  former  des  corps  d'ouvrages  qui  semblaient 
jadis  des  entreprises  gigantesques. 

Pourquoi  le  Corps  des  Ponts  et  Chaussées  resterait-il  immobile 
au  milieu  de  cet  élan  général?  Animé  d'un  même  esprit  acquis  par 
une  éducation  commune,  ses  travaux  présenteraient  l'unité  que 
l'on  cherche  en  vain  parmi  des  collaborateurs  étrangers  les  uns  aux 
autres.  L'instruction  ploytechnique  étant  presque  toujoors  la  base 
d'un  jugement  droit  établi  sur  l'exactitude  des  sciences  nombreuses 
qu'elle  professe,  l'on  aurait  moins  à  redouter  les  erreurs  de  sys- 
tème. L'expérience  acquise  chaque  jour  sur  des  travaux  qui  pré- 
sentent tous  les  genres  de  difficultés,  serait  rendue  profitable  pour 
les  jeunes  gens  qui  débutent  dans  cette  carrière  ou  toute  autre 
analogue. 

D'après  toutes  ces  considérations,  le  Corps  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, où  l'on  compte  beaucoup  d'émules  et  jamais  de  rivaux ,  ne 
paraît-il  pas  dans  la  position  La  plus  favorable  pour  élever  un  mo- 
nument qui  constate  ses  vastes  connaissances  et  ces  nombreux  ré- 
sultats qui  concourent  à  la  gloire  et  a  la  prospérité  de  l'État  ?  Cet 
ouvrage,  que  j'appellerais  Manuel  de  l'Ingénieur,  présenterait  sans 
doute  un  grand  intérêt  pour  les  ingénieurs  et  serait  encore  d'une 
grande  utilité  pour  tous  les  constructeurs  en  général. 

Cette  entreprise  aurait  un  succès  certain  si  M.  le  directeur  géné- 
ral, qui  a  déjà  acquis  de  si  justes  droits  à  la  reconnaissance  du 
Corps  des  Ponts  et  Chaussées ,  voulait  bien  attacher  son  nom  à  ce 
grand  ouvrage  en  adoptant  le  plan  que  nous  allons  exposer  et  en 
dirigeant  son  exécution. 

Le  plan  comprend  tous  les  sujets  que  peut  traiter  un  ingénieur 
et  qu'il  loi  importe  de  connaître  dans  toutes  les  situations  où  son- 
service  peut  l'appeler.  Quel  avantage  ne  doit-il  pas  résulter ,  pour 
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l'intérêt  général  et  même  pour  l'intérêt  particulier  de  chaque 
ingénieur,  de  faire  connaître  à  tous  ceux  qui  ont  un  travail  à 
entreprendre  ou  à  continuer  les  obstacles  et  les  difficultés  qu'ils 
peuvent  rencontrer  et  les  moyens  déjà  employés  pour  les  vaincre. 
L'ingénieur  qui  était  toujoursforcé  d'inventer  les  moindres  procédés, 
n'aura  plus  qu'à  les  perfectionner  et  pourra  obtenir  d'autres  résul- 
tats utiles  dont  profiteront  à  leur  tour  ses  jeunes  camarades.  Chaque 
ingénieur,  en  débutant  dans  la  carrière,  sera  déjà  riche  de  l'expé- 
rience de  ses  devanciers  et  pourra  s'acquitter  à  son  tour  de  cette  dette 
envers  le  Corps, en  le  faisant  participer  au  fruit  de  ses  travaux  et  de 
ses  veilles.  Cet  échange  de  connaissances  et  ce  vaste  héritage  légué 
de  générations  en  générations  tendraient  encore  à  accroître  les 
moyens  et  les  talons  du  Corps  des  Ponts  et  Chaussées  et  augmente* 
raient  ainsi  les  titres  qu'il  peut  avoir  à  la  reconnaissance  et  à  la 
considération  publique. 

PLAN  DE  L'OUVRAGE ,  QUI  AURAIT  POUR  TITRE  :  MANUEL 

DE  L'INGÉNIEIJR. 

INTRODUCTION. 

On  exposerait  le  plan  adopté  pour  l'exécution  de  cette  ouvrage 
et  les  avantages  qu'il  pourrait  présenter;  l'on  ferait  ensuite  une 
analyse  succincte  de  l'histoire  du  Corps  des  Ponts  et  Chaussées;  puis 
l'on  traiterait  des  rapports  divers  de  l'ingénieur  avec  ses  chels  et 
ses  subordonnés;  enfin  l'on  pourrait  y  ajouter  quelques  réflexions 
sur  ses  relations  sociales,  etc. ,  etc. 

ORGANISATION  DU  CORPS  DES  PONTS  ET  CHAUSSEES. 

Décret  du  7  fructidor  an  xii  (  i5  août  1804 )  9  qui  sert  de  base 
à  l'organisation  actuelle. 

Décrets  et  ordonnances  qui  ont  pu  apporter  quelques  modifica- 
tions au  précédent  décret. 

DIVISION  GENERALE. 

Tout  le  travail  se  diviserait  en  1 5  grandes  sections  ;  chaque 
*ection  se  diviserait  en  chapitres  ,  et  les  chapitres  se  diviseraient 
en  articles.  x 
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DIVISION  PAR  SECTIONS. 

i"«  Section.  Opérations.  —  a«  id.  Matériaux.  —  3«  id.  Rou- 
tes. —  4e  id.  Ponts.  —  S9  id.  Navigation.  —  6#  id.  Dessèche- 
ment. —  7°  id.  Ports  maritimes.  —  8W  id.  Machines.  ~-  9*  id. 
Usines.  —  io*  id.  Architecture.  1  ie  id.  Travaux  étrangers.  — 
itfid.  Comptabilité.  —  i36  id.  Instructions,  Réglemens  et  Circu- 
laires. —  14e  id.  Sciences  et  arts.  ?—  iS*  id.  Mélanges, 

1"«  SECTION.  —  OPERATIONS. 
DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

chapitre  ?.  Levée  de  plan.  —  chap.  2.  Nivellement 

division  par  articles. 

chap  1.  —  Levé  de  plan. 

Art.  i"  A  la  planchette.  —  2.  au  graphomètre,—  3.  A  la 
boussole  —  4.  A  i'équerre  —  5.  A  la  chaîne  —  6.  Instrumens. 

chap.  a.  Nivellement. 

art.  ier.  Au  niveau  d'eau  —  2.  Au  niveau  à  bulle  d'air  —  3. 
Au  niveau  de  pente  —  4*  Instrumens. 

observations.  Il  n'est  pas  un  élève  ingénieur  qui  ne  connaisse 
la  théorie  de  la  levée  du  plan  et  celle  du  nivellement ,  et  tous  les 
ingénieurs  ont  eu  l'occasion  d'en  faire  l'application;  mais  tous  ne 
se  sont  pas  assez  livrés  à  ce  genre  d'occupation ,  pour  connaître 
toutes  les  difficultés  que  l'on  peut  rencontrer  ,  soit  à  cause  des  ac- 
cidens  de  terrain,  soit  par  l'inexactitude  des  instrumens,  soit  par 
mille  autres  circonstances  que  les  localités  peuvent  faire  naître. 

Ceux  -là  seuls  qui  ont  beaucoup  levé  de  plans,  ou  fait  un  grand 
nombre  de  nivellemens ,  pourraient  rendre  compte  des  obstacles 
que  l'on  peut  rencontrer  et  indiquer  les  moyens  de  les  surmonter. 
C'est  surtout  sous  ce  rapport  qu'un  travail  sur  ces  deux  objets 
pourrait  devenir  utile  à  tous  les  ingénieurs. 

On  pourrait  indiquer  les  principaux  ouvrages  qui  traitent  de 
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la  levée  dn  plan  et  du  nivellement  afin  que  l'on  puisse  y  recourir 
a  a  besoin.  ; , 

11*  SECTION.  —  MATERIAUX. 
DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

Chapitre  i*r.  Matériaux  simples.  —  Chap.2.  Matériaux  com- 
posés. —  Chap.  3.  Main-d'œuvre. 

Division  par  articles.  —  Chap.  i#r.  Matériaux  simples. 

Art.  i".  Chaux  (i).  —  a.  Sable.  —  3.  Ciment.  —  4.  Pouzzo- 
lane naturelle.  —  5.  Pouzzolane  artificielle.  —  6.  Granit.  — 
7.  Pierres  de  taille.  —  8.  Libages.  —  9.  Moellon.  —  10.  Briques. 
—  11.  Pilé".  —  12.  Tuiles.  —  i3.  Ardoises.  —  i4«  Plâtre.  — 
i5.  Bois  (2).  —  16.  Fers  (3).  —  17.  Cordages,  etc. 

Chap.  ».  —  Matériaux  mélangés. 

Art.  iop  Mortiers  (4).—  Maçonneries  <*>)—>  2.  De  granit.  — 3. 
De  pierre  de  taille  —  4.  De  briques.  —  5.  Avec  plâtre. 


(1)  Il  serait  à  désirer  que  M.  Vicat,  qui  a  si  habilement  changé  la  théo- 
lie  des  mortiers  ,  et  renversé  les  préjugé*  qui  s'opposaient  à  ce  que  l'on 
obtint  partout  de  bonnes  maçonneries ,  voulût  bien  se  charger  de  cet  ar- 
ticle ,  en  donnant  un  résumé  de  son  excellent  ouvrage  auquel  il  joindrait 
ses  nouvelles  observations. 

(3)  On  traiterait  dans  cet  article  de  tous  les  bois  propres  aux  construc- 
tions; on  s'attacherait  surtout  à  bien  décrire  leurs  qualités  et  leurs  dé- 
fauts et  à  indiquer  les  occasions  où  chacun  d'eux  doit  être  employé  de 
préférence  sous  le  rapport  de  la  solidité  et  de  l'économie,  ainsi  que  les 
inconvéniens  qui  pourraient  résulter  de  l'emploi  d'une  espèce  plutôt  que 
d'une  autre,  en  s'appuyant  le  plus  possible  sur  des  exemples. 

(3)  L'observation  sur  les  bois  peut  très-bien  s'appliquer  aux  fers.  En 
traitant  cet  article,  on  parlerait  de  la  fonte  et  de  l'acier. 

(4)  Cet  article  pourrait  être  traité  en  même  temps  que  la  chaux 

(5)  Il  y  aurait  beaucoup  de  choses  à  dire  sur  les  moyens  d'obtenir  de 
bonnes  maçonneries;  l'expérience  des  ingénieurs  qui  ont  suhi  beaucoup 
de  constructions ,  pourrait  rendre  de  grands  services  aux  jeunes  ingénienrs 
qui  arrivent  souvent  sur  des  travaux  avec  si  peu  de  connaissances  sur  cet 
objet  important ,  qu'ils  sont  obligés  de  beaucoup  observer  ou  de  prendre 
des  renscignemeus  auprès  de  leurs  subordonnés  ,  avant  d'exiger  avec  con- 
naissance de  cause  la  bonne  exécution  des  travaux  qui  leur  sont  conliés. 
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Chap.  3.  —  Main-d'œuvre  (i). 

Ce  chapitre  pourrait  se  subdiviser  en  auUnt  d'articles  qu'il  y  a 
de  sortes  de  travaux.  Cette  division  résultera  naturellement  des  ar- 
ticles présentés  sur  cet  objet. 

Observations.  — -  Cette  section  ouvrirait  un  champ  très-vaste 
à  tous  les  ingénieuri  qui  ont  fait  des  observations  ou  des  expé- 
riences sur  les  matériaux  employés  dans  les  travaux. 

On  ne  comprend  pas  ici  les  matériaux  employés  pour  la  con- 
fection ou  l'entretien  des  routes  ,  il  en  sera  parlé  dans  la  troisième 
section. 

III*  SECTION.  —  routes. 

CONSIDERATIONS  GENERALES  SUR  LES  ROUTES. 
DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

Chap.  i,r.  Classement  et  dimensions.  «—  Chap.  2.  Projeta  de 
*  routes.  —  Chap.  3.  Construction  des  routes.  —  Chap.  4-  Entre- 
tien des  routes.  —  Chap.  5.  Traverses.  —  Chap.  6.  Législation. 

Division  par  articles. —«Chap.  1er.  Classement  et  dimensions. 
Art.  ier.  Classement.  —  2.  Profils  des  routes  en  général. 

Chap.  2.  —  Projets  de  routes  (a). 

art.  ier.  Tracé  des  routes  en  plaine.  —  2.  Tracé  des  routes  en 


(1)  Il  a  déjà  été  fait  beaucoup  d'expériences  sur  les  mains-d'œuvre , 
l'on  pourrait  les  résumer  en  indiquant  les  ouvrages  qui  en  traitent ,  tels 
que  celui  de  M.  l'ingénieur  en  chef.  Anselin,  et  y  ajouter  les  nouvelles 
observations  que  certains  ingénieurs  ont  eu  occasion  de  faire,  afin  de  mettre 
à  même  de  pouvoir  rédiger  de  bons  sous-détails  pour  tous  les  genres  de 
travaux. 

(a)  C'est  surtout  dans  ce  chapitre  qu'il  importerait  de  faire  connaître 
tous  les  obstacles  que  peuvent  présenter  les  localités.  On  parviendrait  sû- 
rement à  ce  but  si  les  ingénieurs  qui  ont  beaucoup  fait  de  routes  voulaient 
bien  se  charger  de  cet  article ,  en  rendant  compte  de  leurs  opérations  avec 
assez  de  détails  pour  que  l'on  pût  profiter  des  nombreuses  observations 
qu'ils  ont  dû  faire.  C'est  ainsi  que  l'on  ferait  disparaître  l'embarras  que 
doit  nécessairement  éprouver  l'ingénieur  qui  arrive  sur  le  terrain  sans 
avoir  été  initié  à  toutes  ces  petites  difficultés  qui  peuvent  entraver  ses 
premières  opérations. 
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pays  de  montagne,.  —  3.  Calcul  des  déblais  et  des  remblais.  — 
4-  Devis  et  détail  estimatif. 

Chap.  3.  —  Construction  des  routes. 
Art.  i#r.  Ouvrages  en  terre.  —  a.  Ouvrages  en  empierrement. 
—  3.  Ouvrages  en  pavages.  —  4»  Ouvrages  accessoires. 

Chap,  4*  —  Entretien  des  routes  (î). 

art.  i*r.  Approvisionnemens.  —  a.  Emploi  des  matériaux.  — 
3.  Cantonniers. 

Cuap.  5.  —  Traverses. 
Art.   itr.  Projets  de  traverses.  —  a.  Alignemens  provi- 
soires (a). 

Chap.  6.  —  Législation  (3). 

Art.  i*r.  Qui  détermine  les  attributions  et  les  devoirs  de  l'ingé- 
nieur. —  a.  Sur  les  contraventions  qu'il  est  appelé  à  constater. 
— i-  3.  Modèle  de  procès- verbaux. 

Observations.  —  Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  qu'il  faudrait 
peu  s'appesantir  sur  les  principes  qui  sont  connus  de  tous  les  élèves 
ingénieurs;  mais  qu'il  serait  nécessaire  d'entrer  dans  plus  de  détails 
sur  les  moyen»  d'exécution. 


IV4  SECTION.  —  ponts. 

CONSIDERATIONS  GENERALES. 

On  examinerait  le  caractère  d'architecture  qui  convient  à  ces 
monumens  publics  ,  etc. 

(i)  Ce  chapitre  est  un  des  plus  importons  à  traiter.  Ccst  aussi  celui  sur 
lequel  on  pourrait  obtenir  le  plus  de  renseienemens;  la  comparaison 
des  différentes  méthodes  employées  pourrait  conduire  à  des  résultats 
fort  utiles. 

(a)  On  pourrait  donner  quelques  modèles  de  rapports  sur  les  pétitions 
nombreuses  présentées  pour  obtenir  des  alignemens,  on  choisirait  les  cas 
qui  se  présentent  le  plus  ordinairement. 

(3)  Cette  partie  essentielle  des  connaissances  nécessaires  aux  ingé- 
nieurs est  entièrement  ignorée  de  ceux  qui  débutent;  ils  ne  marchent  qu'à 
lâtons  entre  la  crainte  de  laisser  des  contraventions  impunies  et  celle  de 
dépasser  leurs  attributions  ou  de  foire  4e  fausses  applications  des  loi». 
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DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

I 

Chap.  1er.  Ponts  fiies  en  maçonnerie.  — chap.  2.  Ponts  fixe* 
en  bois.— chap.  3.  Ponts  en  fer.—  chap.  4*  Ponts  mobiles.— 
chap.  5.  Pontceaux.  —  chap.  6.  Aqnedncs.  —  chap.  7.  Ponts 
biais.  — chap.  8.  Ponts  éclusés. — chap.  9.  Ponts  suspendus. 

DIVISION  PAR  ARTICLES. 

Chap.  i*.  —  Ponts  fixes  en  maçonnerie. 

Art.  i*r.  Projet  de  pont.  —  2.  Devis  et  détail  estimatif.  —» 
3.  Choix  de  remplacement.  —  4.  Etablissement.  —  5.  Débouché. 

6.  Fon^ations(i)  sur  pilotis,  par  caissons,  par  bâtardeaux,  etc.— 

7.  Epuisemens  (2).  —  8.  Constructions  des  piles,  des  culées,  des 
voûtes,  des  parapets  et  trottoirs,  etc.  —  9.  Forme  des  arches  en 
plein  cintre  ,  en  anses  de  panier ,  en  arcs  de  cercle.  Voussures  ou 
cornes  de  vache.*—  10.  Dimension  des  culées,  des  piles,  des 
voûtes,  etc.  —11.  Appareil.  —  1 2.  Poussée  des  voûtes.  —  1 3.  Cin- 
trement  et  décintrement.  —  14.  Abords  et  ouvrages  accessoires. 

• 

Chap.  2.  —  Ponts  fixes  en  bois. 

Les  7  premiers  articles  comme  au  chapitre  premier. 

Cette  matière  est  maintenant  bien  éclaircie  par  les  excellens  ouvrages  sur 
les  chemins  que  viennent  de  publier  MM.  Davenne  et  Garnier,  et  le  code 
de  voirie  de  M.  Fleurigeon.  Il  serait  fort  utile  d'avoir  un  résumé  de  la  lé- 
gislation qui  est  maintenant  en  vigueur  et  l'indication  de  tous  les  ouvrages 
que  Ton  pourrait  consulter  au  besoin. 

(1)  Cet  article  serait  susceptible  d'un  grand  développement,  ce  serait 
le  plus  intéressant  de  cette  section,  si  tous  les  ingénieurs  qui  ont  fondé 
des  ponts  voulaient  bien  communiquer  tous  les  moyens  ingénieux  qu'ils 
ont  employés  pour  vaincre  les  difficultés  qu'ils  ont  rencontrées.  Il  suffira 
de  citer  le  pont  de  Bordeaux  construit  par  M.  l'inspecteur  général  Des- 
champs ,  et  le  pont  de  Rouen  dont  le  système  des  fondations ,  perfectionné 
par  M.  l'inspecteur  divisionnaire  Lamandé  et  exécuté  avec  le  plus  grand 
soin  par  M.  l'ingénieur  Drappier,  pour  exciter  l'intérêt  et  faire  naître  le 
désir  d'avoir  des  détails  sur  ces  travaux  importans  et  sur  une  foule  d'autres 
confiés  à  des  ingénieurs  distingués. 

(2)  On  rendrait  compte  des  machines  dont  on  a  obtenu  les  meilleurs 
produits  et  de  tous  les  moyens  employés  pour  les  épuisemens  dans  une 
foule  de  circonstaoces  imprévue*  qui  se  présentent  ordinairement  dans  co 
genre  de  travail.  , 
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art.  8.  Construction  des  pslées  ,  des  travées ,  des  planchers  , 
des  parapets,  etc.  —  9.  Dimensions  des  bois  suivant  leur  portée. 
10.  Assemblages.  —  1 1.  Abords  et  ouvrages  accessoires. 
Chap.  3.  —  Ponts  en  fer. 
Art.  i<r.  Etablissement.  —  2.  Assemblages  des  diverses  parties. 
—  3.  Résistance  des  fers  (i). 

Chap.  4.  Ponts  mobiles  (a). 
Art.  i*r.  Ponts-levis.  —  2.  Ponts  à  bascule.  —  3.  Ponts  tour- 
nans.  —  4»  Ponts  ronlans.  —  5.  Ponts  volans  et  bacs. 

Chap.  5.  —  Ponte  eaux. 

Art.  icr.  Etablissement.  —  2.  Avec  murs  en  retour.  —^3.  Avec 
murs  en  aile. 

Chap.  6.  —  Aqueducs, 

Art.  j*r.  Aqueducs  souterrains.  —  2.  Aqueducs  à  ciel  ouvert  (3). 

Chap.  7.  —  Ponts  biais  (4). 

Art.  1".  Dans  quels  cas  ils  peuvent  être  admis.  —  2.  Moyens 
d'exécution. 

Chap.  8.  —  Ponts  éclusés. 

Art.  ier.  Leur  objet  d'utilité.  —  2.  Méthodes  différentes  de 
construction. 

Chap.  9.  —  Ponts  suspendus,  (5). 

Art.  ier.  Sur  des  cordages.  —  2.  Sur  des  chaînes.  —3.  Sur  des 
fils  de  fer. 


(t)  Ce  serait  ici  la  place  de  l'excellent  mémoire  de  M.  l'ingénieur 
Duleau  sur  la  résistance  de»  fers. 

(a)  Chaque  article  de  ce  chapitre  peut  être  l'occasion  d'un  mémoire 
intéressant  pour  les  ingénieurs  qui  ont  été  chargés  de  semblables  cons- 
tructions -,  comme  ce  sont  les  moins  connues ,  parce  qu'elles  sont  plus 
rares,  il  importerait  encore  davantage  d'avoir  des  documens  certains. 

(3)  Ce  sont  ces  sortes  d'ouvrages  qui  ont  le  plus  contribué  à  la  réputa- 
tion des  Romains  pour  les  bonnes  maçonneries.  Aussi  mettaient-ils  beau- 
coup de  luxe  dans  la  disposition  et  les  dimensions  de  ces  monumens,  et  le 
plus  grand  soin  dans  leur  exécution  :  il  ne  serait  donc  pas  sans  intérêt  de 
connaître  les  principaux  ouvrages  modernes  de  ce  genre  qui  peuvent 
rivaliser  avec  les  anciens,  et  les  méthodes  employées  pour  parvenir  à 
une  bonne  exécution. 

(4)  On  doit  être  fort  économe  de  l'emploi  de  ces  ponts;  mais  ils  pré- 
sentent un  grand  intérêt  à  cause  de  l'extrême  difficulté  d'exécution. 

(5)  Ces  ponts  sont  encon?  peu  connus  en  France,  mais  les  ouvrage* 
très-remarquables  de  MM.  Na\icr,  Cordier  et  Dupîn  sur  ces  travaux  ne 
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Observations.  —  11  semble  qu'il  soit  inutile  de  parler  des  pouls, 
M.  Gaulhey  ayant  traité  ce  sujet  arec  tous  les  développemens  dont 
il  est  susceptible;  mais  le  prix  élevé  de  cet  ouvrage  ne  permet  pas 
toujours  d'en  faire  l'acquisition,  et  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que 
le  but  que  l'on  se  propose  est  sur  tout  de  recueillir  les  observations 
faites  par  plusieurs  ingénieurs  dans  les  constructions  dont  ils  ont 
été  chargés;  les  principes  qu'ils  poseront  étant  fondés  sur  l'expé- 
rience et  appliqués  à  des  exemples  offriront  plus  de  garantie  et 
présenteront  en  même-temps  beaucoup  plus  d'intérêt.  Cette  ob- 
servation est  applicable  à  tous  les'  sujets  que  l'on  se  propose  de 
traiter. 

V-  SECTION.  —  NAVIGATION. 

■  * 

CONSIDERATION  GENERALE  SUR  LA  NAVIGATION. 

On  pourrait  examiner  l'économie  que  présentent  les  canaux, 
et  en  quoi  consiste  le  revenu  d'un  canal  ;  établir  la  distinction  entre 
les  divers  genres  de  canaux,  et  dana  quel  cas  il  conviendrait 
d'adopter  tel  système  de  navigation,  etc. ,  plutôt  que  tel  autre ,  etc. 

DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

Chap.  i*r.  Rivière  rendue  navigable.  — chap.  a.  Canal  en  plaine. 
—  chap.  3.  Canal  à  point  de  partage.— chap. 4.  Ecluses.— chap. 
5.  Aqueducs.  — chap.  6.  Ponts.  —  chap.  7.  Percement  de  mon* 
•    tagnes.  —chap.  8.  Moyens  d'exécution  des  canaux. —chap.  9. 
Entretien  des  canaux.  — chap.  10.  Législation.  —  chap.  11.  Per- 
sonnel. 

DIVISION  PAR  ARTICLES. 

Chap.  1".  —  Rivière  rendue  navigable. 

Art.  ier.  Etude  du  projet.  —  a.  Nivellement  et  thaalweg.  — 
3.  Barrages.  —4*  Pertuis.  —  5.  Digues.  —  6.  Chemin  de  balage. 


laissent  rien  à  désirer.  Cependant  ces  ouvrages  étant  d'un  prix  élevé , 
il  serait  a-antageux  que  tous  les  ingénieurs  fussent  à  même  d'acquérir  des 
notions  exactes  sur  ces  ponts  dont  ils  peuvent  avoir  occasion  de  faire  des 
applications  :  ce  but  serait  rempli  par  l'insertion  de  quelques  mémoires 
sur  ce  sujet  dans  le  Manuel  de  l'ingénieur. 
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Chap.  2.  —  Canal  en  plaine» 

Art.  ier.  Etude  do  projet.  —  2.  Tracé.  —  3.  Dépense  d'eau; 

—  4.  Dimension  du  profil.  —  5.  Placement  des  écluses. 

Chap.  3,  —  Canal  à  point  de  partage. 
Art.  1".  Etude  du  projet.  —  2.  Tracé.  —  3.  Dépense  dVau. 
4.  Jauge  des  eaux  qui  doivent  alimenter  le  canal.  —  5.  Tracé 
et  pente  des  rigoles.  —  6.  Réservoirs.  —  7.  Déversoirs.  — 
8.  Bpanchoirs. 

Chap.  4.  —  Ecluses, 

Art.  1".  Plans  inclinés.  —  2.  Ecluses  simples.      3  Ecluses  k 

ga8#  4.  Ecluses  de  prises-d'eau.  —  5.  Ecluses  à  sas  mobiles.  — 

6.  Ecluses  à  flotteurs.  —  7.  Chutes  des  écluses.  —  8.  Portes 
d'écluses.  —  9.  Vannes.  —  10.  Maisons  éclusières.  —  11.  Poussée 

des  terres  et  de  l'eau. 

Chap.  5.  —  Aqueducs. 

AETt  Aqueducs  proprement  dits.  —  2.  Aqueducs  à  sypuon. 
*—  3.  Ponts  aqueducs  ou  pont-canal. 

Chap.  6.  —  Ponts  (1). 
Art.  1".  Ponts  fixes.  —  2.  Ponts-levis.  —  3.  Ponts  à  bascule. 
4.  Ponts  tournans. 

Chap.  7.  —  Percement  de  montagnes. 
Art.  ier.  Pourquoi  et  comment  l'on  doit  éviter  les  percemeiis. 

—  a.  Exécution  des  percemens  (2). 

Chap  8.  —  Moyens  d'exécution. 
Art.       Par  entreprise.  —  2.  Par  compagnies  (3). 

Chap.  9.  —  Entretien  des  canaux. 
Ce  cbapitrè  pourrait  se  subdiviser  en  autant  d'articles  qu'il  y  a 

(1)  Quoique  ces  ponts  se  trouvent  déjà  compris  dans  la  distribution  de 
la  quatrième  section ,  il  a  paru  utile  de  les  rappeler  ici  à  cause  des  circons- 
tances particulières  qui  pourraient  résulter  de  leur  position  sur  une  écluse 
ou  sur  un  canal,  dont  on  présenterait  un  projet  général. 

(a)  Il  est  rare  que  l'on  puisse  prévoir  toutes  les  difficultés  que  l'on  ren- 
contrera dans  ce  genre  de  travail;  il  serait  donc  avantageux  d'avoir  des 
détails  sur  les  percemens  qui  ont  déjà  été  exécutés. 

Çi)  Ce  moyen  d'exécution  étant  maintenant  adopté  et  suivi  par  M.  le  di- 
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de  ptrtîes  à  entretenir  dans  le  canal.  Gependant  la  question  pour- 
rait être  traitée  sous  un  poiut  de  vue  plus  général  en  y  joignant  un 
grand  nombre  d'applications. 

Chap.  10.  Législation. 

Abt.  1er—-  Législation  en  général.— -2.  Réglemens  particuliers. 

Chap.  i  i  .  —  Personnel. 

Art  i#r.  Bclusiers.  — ■  a.  Autres  agens  chargés  de  faire  exé- 
cuter les  règlement ,  ou  de  veiller  à  la  conservation  des  ouvrages. 

VI«  SECTION.  —  DESSECHEMENS. 
CONSIDERATIONS  GÉNÉRALES  SUR  LES  DESSÈCHEMENS. 
DIVISION  PAR  CHAPITRES  (l). 

CriAP.  i"  Dessèchemens  des  marais. — chap.  2.  Dessèchemens  de 
terrains  inondés  momentanément.  —  chap.  3.  Dessèche  ni  en  s  Je 
communes  inondées  par  des  orages  ou  des  dégels  subits.  —  chap. 
4*  Législation  (a). 

TU*  SECTION  —  PORTS  MARITIMES. 
CONSIDÉRATIONS  GENERALES  SUR  LES  FORTS. 

î>es  marées ,  de  rétablissement  d'un  port ,  etc.  Définitions  4 
rades,  avant-port ,  port ,  retenue  ,  etc. 

-,  - 

recteur  général,  on  pourrait  avoir  des  renseignement  qui  permettraient 
d'établir,  avec  une  entière  connaissance  de  cause,  un  parallèle  entre  ces 
deux  moyens. 

(1)  Chacun  de  ces  chapitres  est  susceptible  d'un  grand  nombre  de  di- 
visions par  articles ,  les  ouvrages  d'art  relatifs  aux  dessèchemens  étant 
très-nombreux.  Cette  division  résulterait  naturellement  des  projets  qui 
seraient  présentés  par  MM.  les  ingénieurs;  elle  est  d'ailleurs  tout  à  fait 
relative  aux  localités  dont  on  se  serait  occupé. 

(2)  Cette  législation  est  très-importante  et  doit  être  connue  des  ingé- 
nieurs qui  s'occupent  de  dessèchemens  ,  M.  Poterlet  jeune  en  a  publié  le 
code  en  1817;  on  pourrait,  avec  son  agrément ,  en  extraire  les  lois  actuel- 
lement en  vigueur,  et  y  ajouter  celles  qui  auraient  pû  être  rendues  sur  la 
matière  depuis  cette  époque. 

tome  8.  34 
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DIVISION  PAR.  CHAPITRES. 

Chap.  i"  Ports  constamment  pleins  chap.  2.  Ports  de  mirée. 

—  ciiAP.3.  Ports  militaires. 

DIVISION  PAR  ARTICLES. 

Chap.  1".  —  Ports  constamment  pleins. 

Art.  i'r  Projet  général  indiquant  remplacement  des  ouvrages. 

—  2.  Môles.  —  3.  Jetées  en  pierre,  en  bois.  —  4-  Bassins.  — 
6.  Cales  couvertes,  découvertes.  —  7.  Murs  de  quais.  —  8.  Pool* 
mobiles.  — 9.  Phares.  —  10.  Tour  de  signaux.  —  11.  Machine 
a  mater. 

Chap.  2.  —  Ports  de  marée. 

Les  onze  premiers  articles  comme  au  chapitre  premier. 

Art.  12.  Retenue.  —  i3.  Ecluses  de  chasse.  — -  14.  Grils.  — 
*5.  Claires-voies.  —  16.  Epis.  —  17.  Estacades..  — -  18.  Marche 
des  alluvious  de  la  cote  (1). 

Chap.  3.  —  Ports  militaires  (2). 

Les  dix-h»it  premiers  articles  comme  au  chapitre  second. 

Art.  19*  Arsenal.  —  20.  Corde  ries.  —  21.  Forges.  —  22.  Ma- 
gasin. —  23.  Bâtimens  d'armement.  —  24*  Bâtimens  de  désar- 
mement. —  a5.  Corps-de-garde. 

Orservations.  —  Quoique  dans  tous  les  ports  il  y  ait  des  ou- 
vrages semblables,  l'on  conçoit  que  les  moyens  d'exécution  doivent 
être  différens.  Ainsi  le  système  de  fondations  d'une  jetée  dans  un 
port  constamment  plein  ,  ne  sera  pas  celui  que  Ton  devra  suivre 
dans  un  port  de  marée  ?  les  bassins  ,  les  formes  et  les  cales  seront 
de  plus  grandes  dimensions  dans  un  port  militaire ,  etc. ,  etc.  Il 
serait  donc  nécessaire  de  traiter  ces  divers  articles  suivant  les  loca- 
lités ,  et  il  serait  fort  utile  de  connaître  les  projets  adoptés  et  les 
procédés  employés  pour  les  mettre  à  exécution. 

(1)  Le  mémoire  de  M.  de  Lamblardie  sur  les  côtes  de  Normandie  est  un 
modèle  à  suivre  pour  ceux  qui  voudraient  se  livrer  à  ce  genre  de  travail* 

(a)  Il  est  évident  qu'un  port  militaire  peut  donner  lieu  à  tous  les 
ouvrages  que  l'on  rencontre  dans  tous  les  autres  ports ,  et  qu'il  doit  encore 
contenir  tou»  les  établissemens  nécessaires  ppurla  marine  royale. 
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VIII-  SECTION.  —  MACHINES. 

DIVISION  PAR  CHAPITRES  (l). 

CriAp.  î"  Machines  à  enfoncer  les  pilota.— chap.  2.  À  receper 
lès  pilots }  —  chap.  3  5  a  scier  les  bois  j  —  chap.  4;  à  élever  l'eau  1 
—  chap.  5  ;  à  élever  des  corps  pesans  ;  —  chap.  6  ;  à  curer  ;  — 
chap.  7j  à  plonger.  —  chap.  8.  Machines  diverses.  & 

DIVISION  PAR   ARTICLES.  (2). 

IX«  SECTION.  —  usines. 

DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

Chap.  i*r  Règlement  général. —chap.  2.  Réglemens  d'eau  entre 
des  usines  anciennes  et  sans  titre.  —  chap  3.  Etablissement  d'usines 
neuves.  —  chap.  4.  Réglemens  pour  l'irrigation.  —  chap.  5.  Ré- 
glemens pour  le  curage.  —  chap.  6.  Législation. 

DIVISION  PAR  ARTICLES. 

Chap.  ier.  _  Règlement  général  (3). 

Art.  1"  Dispositions  préliminaires  (4).  —  2.  Formalités  à  rem- 
plir pour  l'enquête  de  commodo  et  incommodo.  —  3.  Opération  s 

•      _  

(1)  Le  nombre  de  ces  chapitres  pourrait  être  augmenté,  dans  le  cas  où 
l'on  présenterait  des  machines  qui  pussent  former  une  cathégorie. 

(a)  Chaque  chapitre  se  diviserait  en  autant  d'articles  qu'il  serait  pré- 
senté de  machines  du  genre  indiqué  par  le  titre  du  chapitre. 

(3)  La  nécessité  d'un  règlement  général  ne  peut  être  mieux  sentie  qu'en 
comparant  les  réglemens  particuliers  suivis  dans  chaque  département.  Ils 
diffèrent  presque  tous ,  même  dans  tes  dispositions  essentielles ,  en  sorte 
qu'on  ingénieur  qui  quitte  un  département  est  obligé  de  faire  une  nou- 
velle étude  de  la  manière  de  procéder  dans  sa  nouvelle  résidence.  Il  en 
résulte  encore  un  inconvénient  plus  grave,  c'est  que  l'administration  est 
obligée  de  prononcer  sur  des  rapports  qui,  bien  que  traitant  des  affaires 
analogues,  les  présentent  sous  un  point  de  vue  différent  et  offrent  des 
conclusions  qui  ne  sont  pas  les  mêmes  pour  tous  les  cas  semblables. 

(4)  Le  conseil  des  ponts  et  chaussées  ayant  reconnu  l'utilité  d'un 
règlement  général ,  chargea  MM.  Tarbé  et  Bérigny  d'en  rédiger  le  projet. 
Leurs  propositions  furent  adoptées  par  le  conseil  le  i5  avril  1818;  mais 
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à  (aire  par  les  ingénieurs.  —  4-  Arrêté  du  préfet.  —  5.  Ordon- 
nance royale.  — »  6.  Conditions  générales*  — •  7.  Reconnaissance 
des  travaux.  —  8.  Frais  et  honoraires. 

Les  chapitres  a ,  3  ,  4  >  5  >  feraient  divisés  en  autant  d'articles 
qu'il  serait  présenté  d'exemples  difTérens  par  MM.  les  îngé- 
neurs  (i). 

Chap.  6.  —  Législation  (2). 

La  division  de  ce  chapitre  résulterait  naturellement  des  divers 
sujets  traités  par  MM.  les  ingénieurs. 


X*   SECTION,  —  ARCHITECTURE. 
DIVISION   PAR  CHAPITRES. 

t 

Chap.  1"  Elémens  d'architecture—* chap.  a.  Edifices  publies, — 
chap.  3*  Edifices  particuliers. 

DIVISION  PAR  ARTICLES. 

Ces  chapitres  sont  susceptibles  d'une  grande  division  ,  les  arti- 
cles fournis  par  MM.  les  ingénieurs  indiqueront  celles  qu'il  con- 
viendra d'adopter. 

Observations.  —  Il  n'est  pas  un  ingénieur  qui  n'ait  eu  l'occa- 
sion de  faire  des  applications  des  excellons  principes  d'architecture 
qu'il  a  reçus  à  l'école  polytechnique  et  à  celle  des  ponts  et  chaussées. 
11  serait  avantageux  pour  le  corps  de  connaître  ces  differens  ou- 
vrages ,  dont  plusieurs  sans  doute  seraient  des  exemples  à  suivre. 


XI*  SECTION.  —  TRAVAUX  ETRANGERS. 

Cette  section  se  diviserait  suivant  les  mémoires  qui  seraient 
fournis  par  MM.  les  ingénieurs. 

malheureusement  ce  règlement  ne  fut  point  mis  à  exécution.  On  n'a  pas 
cru  pouvoir  mieux  faire  que  d'adopter  la  division  de  ce  projet  de  règlement. 

(1)  On  présenterait  pour  exemples  les  affaires  qui  auraient  une  applica- 
tion plus  générale,  ou  celles  dont  la  solution  offrirait  quelqu'i ntérét  soit 
par  la  complication  des  faits  incidens,  soit  par  les  difficultés  qu'il  aurait 
fallu  résoudre. 

(a)  L'ouvrage  de  M.  Garnier  ,  sur  le  régime  des  eaux  ,  éclatrcit  autant 
que  possible  cette  partie  essentielle  de  notre  législation,  qui,  pourtant , 
présente  encore  beaucoup  de  vague  et  d'incertitude. 
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Observations. — Déjà  d'habile»  ingénieurs  ont  été  explorer  le* 
pays  dont  les  travaux  relatifs  à  Part  de  l'ingénieur  ,  présentaient 
le  plus  d'intérêt.  Ils  eu  ont  rendu  compte  dans  des  ouvrages  qui 
font  honneur  à  leurs  tatens  et  aux  corps  dont  ils  font  partie  ;  mais 
ils  sont  d'un  grand  prix  ,  et  par  cette  raison  ils  ne  peuvent  être 
admis  dans  la  bibliothèqne  de  tous  les  ingénieurs.  Des  notices  suc- 
cinctes*, sur  les  travaux  les  plus  intéressans ,  pourraient  trouver 
place  ici. 

XII*  SECTION.  —  COMPTABILITE. 
DIVISION  PAR  CHAPITRES. 

Chap.  i#r  Métrés.  —  chap.  a.  Réceptions.  —  chap.  3.  Etats 
de  mois.  —  chap.  4>  Etats  de  situation ,  etc. 

Les  divisions  par  articles  se  feraient  suivant  la  manière  dont 
chèque  ingénieur  organiserait  sa  comptabilité  particulière. 

Observations.  —  L'ordre  de  la  comptabilité  générale  vient 
d'être  arrêté  par  M.  le  directeur  général.  Les  circulaires  des. ... . 
en  déterminent  les  bases. 

Mais  chaque  ingénieur  a  sa  méthode  particulière  pour  sa  comp- 
tabilité avec  les  entrepreneurs  et  les  agens  comptables  ;  la  compa-. 
raison  des  divers  modes  employés  pourrait  conduire  à  l'uniformité 
qui  rendrait  le  travail  de  chacun  plus  simple  et  plus  facile. 

XJII*  SECTION. 

INSTRUCTIONS  y  REGLEMENS  ET  CIRCULAIRES. 

L'annuaire  des  ponts  et  chaussées  contient  toutes  les  instruc- 
tions, réglemens  et  circulaires  depuis  1806  ;  le  recueil  de  M.  P0-1 
terlet  jeune  en  donne  le  complément  depuis  1789.  Mais  ,  outre  la 

difficulté  de  se  procurer  et  de  consulter  cette  volumineuse  col-» 
lection  ,  elle  présente  l'extrême  inconvénient  de  contenir  une  foule 
d'instructions  abrogées  ,  en  sorte  que  celles  qui  doivent  servir  de 
guides  sont  éparses  an  milieu  d'une  foule  d'autres  qui  sont  inu- 
tiles. Il  serait  donc  très-avantageux  de  pouvoir  réunir  les  ins- 
tructions ,  réglemens  et  circulaires  qui  doivent  diriger  main- 
tenant les  ingénieurs  dans  les  différens  services  dont  ils  sont 
chargés. 
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XIV-.  SECTION  —  sciences  et  arts. 

On  réunirait  dans  on  même  chapitre  tous  les  articles  fournis 
par  MM.  les  ingénieurs  ;  mais  Ton  ne  peut  d'avance  faire  une 
division  exacte  de  cette  section  qui  pourrait  se  subdiviser  indéfi- 
niment. 

■  -   _   

XVe.  SECTION.  —  MELANGES. 

Cette  section  serait  destinée  à  recueillir  tous  les  articles*  qui  ne 
pourraient  pas  se  classer  naturellement  dans  les  divisions  que  nous 
avons  établies. 

MOYENS  D'EXECUTION. 

*  * 

En  rédigeant  le  plan  de  cet  ouvrage,  je  me  suis  bientôt 
aperçu  qu'il  était  au-dessus  de  mes  forces;  c'est  pourquoi  j'ai  aus- 
sitôt conçu  le  projet  de  faire  concourir  MM.  les  ingénieurs  à  son, 
exécution,  qui  deviendrait  alors  facile  et  présenterait  une  grande 
garantie  pour  les  souscripteurs. 

Si  M.  le  directeur  général  daignait  honorer  ce  travail  de  son 
approbation  et  permettre  qu'il  fut  exécuté  sous  ses  auspices, 
voici  les  moyens  d'exécution  que  j'aurais  l'honneur  de  proposer  : 

Le  plan  de  l'ouvrage  serait  adressé  à  MM.  les  ingénieurs  avec, 
invitation  de  choisir  les  sujets  qu'ils  désireraient  traiter  de  préfé- 
rence. 

Le  conseil  des  ponts  et  chaussées  nommerait  une  commission 
composée  :  d'un  inspecteur  général,  président,  de  deux  inspec- 
teurs divisionnaires,  de  deux  ingénieurs  en  chef  et  de  deux  ingé- 
nieurs ordinaires  ,  dont  un  remplirait  les  fonctions  de  secrétaire. 

Cette  commission  s'assemblerait  deux  fois  par  an  ,  et  déciderait 
quels  sont  les  articles  adressés  par  MM.  les  ingénieurs  ,  qui  pour- 
raient être  insérés  dans  le  Manuel  ;  elle  indiquerait  les  changemens 
qu'il  conviendrait  de  faire  à  certains  articles  pour  qu'ils  pnssent 
être  admis;  enfin  cette  commission  composerait  les  livraisons  qui 
devraient  paraître  jusqu'à  sa  prochaine  réunion ,  ces  livraisons  se- 
raient de  80  à  100  pages  et  pourraient  par  la  suite  être  réunies  en 
volumes. 

Il  se  trouverait  des  articles  qui  seraient  choisis  par  plusieurs  ingé- 
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nieurs  à  la  fois ,  et  (Tan  1res  qui  seraient  sans  rédacteur;  la  commis- 
sion ferait  alors  un  choix  parmi  les  articles  présentas  par  plusieurs 
ingénieurs,  on  ferait  insérer  les  uns  et  les  autres  s'ils  n'offraient  pas 
4e  répétitions.  Quant  aux  articles  qui  resteraient  k  traiter  ,  il  serait 
nécessaire  que  M.  le  directeur  général  invitât  ceux  de  MM.  les 
ingénieurs  qui  se  seraient  occupés  des  travaux  indiqués  par  les  titres 
de  ces  articles,  à  vouloir  bien  se  charger  de  leur  rédaction. 

Chacun  s'empresserait  sans  doute  de  répondre  à  Pappel  et  à  la 
confiance  de  M.  le  directeur  général,  et  bientôt  Pou  vrage  se  trou- 
verait complet. 

Beaucoup  d'ingénieurs  ont  peut-être  déjà  des  matériaux  qu'ils 
réunissent  pour  ne  les  publier  que  lorsqu'ils  pourraient  former  un 
corps  d'ouvrage  ;  ces  fragment  trouTeraient  naturellement  place 
dans  le  cadre  que  nous  avons  tracé ,  ce  qui  procurerait  de  suite  à 
MM.  les  ingénieurs  l'occasion  de  faire  jouir  le  corps  des  ponts  et 
chaussées  du  fruit  de  leurs  travaux  et  de  leurs  utiles  méditation*. 

Cet  ouvrage  serait  d'une  exécution  peu  coûteuse,  toutes  les 
planches  pouvant  être  lithographiées;  l'on  estime  que  chaque  vo- 
lume de  cinq  à  six  cents  pages  pourrait  être  livré  aux  souscrip- 
teurs pour  6  ou  7  francs;  ainsi  Pon  pourrait,  pour  un  prix  modique, 
réunir  tout  ce  qu'il  est  indispensable  qu'un  ingénieur  connaisse  en 
débutant  dans  la  carrière ,  et  des  notices  instructives  sur  tous  les 
travaux  importans  exécutés  par  le  corps  des  ponts  et  chaussées. 

MM.  les  ingénieurs  trouveront  sans  doute  que  ce  projet  est  sus- 
ceptible d'extension,  peut-être  aussi  de  correction;  si  l'idée  prin- 
cipale était  approuvée  la  commission  pourrait  améliorer  et  modifier 
le  plan  présenté.  Je  m'estimerais  très-heureux  ,  si  j'avais  pu  seule- 
ment faire  concevoir  l'idée  d'un  travail  utile. 

Frissard. 
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EMBELLÏSSEMENS  DE  LA  PLACE  LQU1S  XVI. 

RÉFLEXIONS  SUR  LES  FONTAINES  JAILLISSANTES  QU'ON  DOIT  SEULES 

i.  ...  7  > 

Y  CONSTRUIRE  ,  ET  DU  MOYEN  D*EN  VARIER  LES  EFFETS  } 

...  * 

PAR  ARISTIDE  VINCENT,  architecte. 

Le  directeur  do  journal  le  Génie  Civil  ,  M.  A.  Corréard,  a, 
présenté  un  projet  qui ,  à  mon  avis  ,  est  le  plus  simple  et  le  meil- 
leur qu'on  ait  encore  proposé  pour  l'embellissement  de  la  place 
Louis  XVI.  Cependant  M.  Corréard  n'étant  pas  architecte  pa- 
tenté, ni  architecte  du  Gouvernement,  ni  élève  de  l'école  de 
Bonne  ,  ne  devait  donc  pss  avoir  la  pensée  de  se  présenter  dans 
l'arène.  Au  premier  abord  on  pourrait  croire  qu'il  y  a  eu  témé- 
rité de  sa  part  de  vouloir  se*  mesurer  avec  les  architectes  choisis 
par  Monsieur  le  préfet  pour  s'occuper  de  ces  embellissemens  , 
mais  lorsqu'on  examine  les  projets,  on  est  bientôt  convaincu 
du  contraire.  Il  est  vrai  que  venant  après  les  autres ,  il  a  pu 
juger  les  fautes  dans  lesquelles  ses  concurrens  étaient  tombées; 
mais  il  est  encore  vrai  qu'il  a  profondément  étudié  son  projet  en 
homme  qui  veut  éviter  le  plus  possible  les  inconvéniens  et  réunir 
le  plus  d'avantages.  C'est  ce  qu'aucun  de  ses  concurrens  ne  paraît 
avoir  fait  si  l'on  en  juge  par  les  projets  qui  présentent  des  lignes 
irrégnlières  et  une  absence  presque  totale  des  dispositions  utiles  au 
publie.  On  peut  leur  adresser  le  reproche  qu'on  fait  avec  quelque 
rafson  à  beaucoup  d'architectes,  d'être  des  faiseurs  d'images  plutôt 
quede  véritables  architectes. 

Mon  but  n'est  point  d'entrer  en  discussion  sur  le  mérite  des  di- 
vers projets  présentés  ,  je  veux  seulement  me  borner  à  quelques 
réflexions  sur  les  fontaines. 

On  ne  peut  contester  qu'il  y  ait  rien  d'aussi  ridicule  et  souvent 
d'aussi  laid  que  des  fontaines  qui  ne  donnent  pas  d'eau  ;  c'est  ce- 
jendait  un  spectacle  qui  n'est  pas  rare  à  Paris.  Si  l'on  fait  des 
fontaines  à  vasques  sur  la  place  Louis  XVI,  il  est  bien  probabl  • 
qu'elles  seront  plus  d'une  fois  dans  ce  cas  ,  alors  quel  effet  devra* 


« 
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t  on  attendre  de  quatre  fontaines  parsemées  dans  un  aussi  vaste 
espace  ?  N'est-  il  pas  à  craindre  que  leur  effet  monumental  ne  soit 
d'une  maigreur  extrême ,  surtout  lorsqu'elles  ne  donneront  que 
peu  ou  point  d'eau?  Une  fontaine  à  vasques  ne  fait  bien  que  lors- 
qu'elle est  situj&e  au  milieu  d'une  place  dont  le  diamètre  n'excède 
pas  dix  fois  celui  de  la  fontaine,  et  qui  est  terminée  par  des  mai- 
sons ou  des  arbres:  mais  sur  une  surface  énorme  et  unie  ,  une  telle 
fontaine  produit  un  très-mauvais  effet.  M.  Corréard  en  proposant 
quatre  bassins  de  5o  mètres  de  diamètre  contenant  des  gerbes  , 
n'a  pas  de  sécheresse  à  craindre  ,  et  l'effet  sera  meilleur ,  parce 
que  ces  bassins  n'arrêteront  pas  désagréablement  la  vue  comme  le 
feraient  des  fontaines ,  et  qu'on  aura  toujours  sous  les  yeux  une 
grande  masse  d'eau  avec  toute  la  variété  d'incidens  qui  lui  sont 
propres.  Dans  la  supposition  où  la  ville  ne  pourrait  pas  fournir 
assez  d'eau  pour  entretenir  continuellement  tout  ou  partie  de  la 
gerbe  ,  l'effet  ne  serait  pas  mauvais  pour  cela,  parce  .qu'un  bassin 
plein  d'eau  forme  un  tout  complet ,  indépendamment  des  jets 
d'eau  dont  il  peut  disposer  accidentellement,  tandis  qu'une  fon- 
taine qui  ne  verse  pas  toujours  l'eau  a  profusion  est  éminemment 
incomplète  et  d'une  apparence  misérable. 

Un  bassin  ayant  une  gerbe  de  91  jets  produira  un  bel  effet,  sur- 
tout s'il  est  vrai  que  Ton  puisse  disposer  d  une  hauteur  de  5o  pieds. 
La  gerbe  serait  composée  de  trois  cercles  concentriques,  dont  deux 
contiendraient  chacun  8  jets  ,  le  troisième  cercle  4  JQts  ,  et  un  jet 
au  centre. 

Il  serait  possible  d'augmenter  beaucoup  l'effet  d'une  semblable 
gerbe  et  de  lui  donner  un  surcroît  d'intérêt  si  l'on  faisait  tourner 
ces  trois  cercles  ou  rangées  de  jets  en  sens  inverse  autour  de  leur 
centre  ;  alors  ces  jets  qui  s'élanceraient  dans  l'air  avec  m 
nant  à  changer  continuellement  de  place,  produiraient  une  variété 
d'effets  vraiment  curieux  surtout  au  soleil,  et  feraient  l'admiration 
des  promeneurs  et  des  étrangers. 

Ce  nouveau  mode  d'embellissement  mérite  d'autant  plus  d'atti- 
rer l'attention  des  personnes  qui  seront  chargées  de  la  distribution 
des  eaux,  et  de  la  commission  instituée  pour  arrêter  définitivement 
les  plans  d'exécution ,  que  son  exécution  ne  nécessiterait  que  très-r 
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peu  de  dépenses  en  sus  de  la  construction  ordinaire  des  bassins  y 
pour  obtenir  ce  mouvement  de  rotation  qui  serait  donné  par  le 
tripp-plein  du  bassin  tombant  sur  une  petite  roue  hydraulique. 

M.  Thonroude,  mécanicien  à  Paris,  a  exécuté  plusieurs  gerbes 
d*  ce  genre  qui  produisent  les  effets  les  plus  agréables  et  les  plus 
intéressa ns.  Cest  donc  arec  confiance  que  je  propose  ici  ce  nou- 
veau mode  d  embellissement  pour  la  place  Louis  XVI. 

Aristide  Vincent. 

REMARQUES  SUR  L'EMPLOI  DU  ZINC  LAMINÉ 

FOUR  COUVRIR  LES  TOITS  AVEC  UN  PARALLELE  DES  DUPER  EN  8 

MODES  DE  COUVERTURE  5 

PAR  M.  BÛRDE  ,  architecte  a  rbrliv  (1). 

Les  premiers  essais  qu'on  fl  faits  relativement  â  l'emploi  du 
sine  laminé  pour  les  couvertures  des  toits ,  ont  en  lien  à  Berlin 
en  181 3,  à  la  fonderie  royale  de  fer.  En  1814  y  on  s'en  servit  la 
première  fois  pour  couvrir  le  palais  du  Roi ,  et  les  grands  bâtimens 
royatrx  construits  depuis  l'année  1816 ,  à  Berlin ,  ont  presque  tous 
été  couverts  de  aine.  Comme  cependant  les  opinions  sur  l'usage 
du  zinc  pour  les  toits  sont  encore  partagées,  il  paraît  à  propos  de 
faire  les  questions  suivantes  : 

1*  Le  zinc  s'est -il  montré  de  manière  à  pouvoir  être  désormais 
recommandé  pour  la  couverture  des  toits? 

ir*  De  quelle  manière  a-t-on  employé  jusqu'à  présent  lé  zinc 
laminé  pour  la  couverture  des  toits ,  et  qtiels  sont  les  avantages 
et  les  désavantages  des  différentes  méthodes? 

3°  Comment  se  faitâl  que  bien  que  le  prix  dn  zinc  laminé 
•  ....... 

(1)  Cet  article  est  extrait  du  Journal  fur  die  Beaukunst  in  Zwqngloten 
hefien  (  Journal  d'architecture  )  ;  publié  par  M.  Crelle,  conseiller  supérieur 
intime  de*  constructions  .  membre  de  l'académie  des  sciences  de  Berlin. 
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spit  lie  beaucoup  diminué  ,  depuis  le  premier  emploi  qu'on  en  a 
fait ,  cependant  cet  emploi  n'est  pas  devenu  aussi  général  qu'oft 
devait  s'y  attendre  ,  et  comment  cette  sorte  de  couverture  pourrait- 
ejle  être  plus  répandue? 

Essayer  de  résoudre  ces  questions  ,  et  d'y  joindre  une  courte 
description  de  la  nouvelle  manière  de  couvrir  les  toits  que  j'ai  in- 
ventée ,  tel  est  le  but  de  ce  mémoire. 

Que  le  lecteur  bienveillant  examine  avec  soin  combien  il  est  vrai- 
semblable que  ma  méthode  pour  laquelle,  d'après  une  ordonnance 
du  ministère,  du  7  mars  de  cette  année ,  j'ai  été  patenté ,  remédiera 
aux  défauts  qu'on  reproche  jusqu'à  présent  aux  toits  de  aine» 

Ad.  I.  La  question  sor  l'emploi  futur  do  stuc  laminé  pour  les 
toits,  pent,  à  mon  avis,  être  décidée  par  l'affirmative,  poitque 
l'oxidation  n'a  point  jusqu'à  présent  montré  une  influence  réelle- 
ment destructive  sur  le  sine  laminé  exposé  en  plein  air;  tous  les 
défauts  qu'on  remarque  dans  les  plaques  de  aine  ,  ne  consistent 
ordinairement  qu'en  ce  que  quelques-unes  sont  endommagées  par 
le  cylindre  ,  de  même  qu'on  découvre ,  après  un  certain  temps  , 
plus  on  moins  de  défauts  au  cuivre  et  aax  autres  métaux  em- 
ployés dans  les  couvertures. 

En  effet ,  dès  les  premières  années  que  l'on  se  servit  de  zinc  la- 
miné pour  quelques  bâtimens  plus  considérables ,  la  fabrication 
par  le  cylindre  était  encore  si  imparfaite,  que  souvent  il  fallait 
rejeter  le  quart  des  plaques ,  soit  parce  qu'elles  avaient  des  dé- 
fauts visibles,  on  qu'on  en.  découvrait  en  les  employant.  Il  est  donc- 
très-naturel  qu'on  ait  pourtant  employé  pour  les  toits  une  quan- 
tité de  plaques  auxquelles  on  ne  remarquait  pas  de  défauts,  ou 
auxquelles  on  en  trouvait  de  trop  légers,  quoiqu'ils  eussent  ensuite 
une  influence  pernicieuse. 

Mais  le  roulement  des  lames  a  été  porté  depuis  à  une  plus  haute 
perfection  ,  et  l'on  n'a  tout  au  plus  à  rejeter  ,  au  moment  de  les 
employer  ,  qûe  la  quinzième  partie  des  lames  fournies,  quoiqu'à 
présent,  par  la  grande  diminution  du  prix  du  aine  laminé ,  on 
puisse  être  plus  difficile  sur  le  triage ,  lorsqu'on  demande  un  ou- 
vrage pins  parfait. 

En  examinant  de  plus  près  les  toits  couverts  de  aine,  dont  on 
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blâme  la  mauvaise  construction  ,  on  trouve  très-souvent  que  tes 
at  tiques  ,  les  rigoles  ,  les  gouttières ,  les  couvertures  de  quelque 
saillie  sur  les  toi 's,  etc.,  sont  arrangées  de  manière  qu'il  en  ré- 
sultait la  plupart  des  défauts  qu'on  a  tort  d'attribuer  aux  couver- 
tures de  sine. 

Il  faut  enfin  ajouter  encore  que,  pour  plusieurs  bâtimens,  on  a 
élevé  sur  la  couverture  même  complète  ,  encore  un  véritable  édi- 
fice ,  qui  devait  nécessairement  y  être  la  cause  de  beaucoup  de 
défauts,  et  c'est4à  ce  qui  donnait  principalement  lieu  aux  plaintes 
contre  les  couvertures  de  zinc. 

Comme  les  remarques  précédentes  ne  sont  que  trop  fondées, 
j'espère  que  du  moins  on  sera  de  mon  avis  en  ce  qu'on  ne  doive 
pas  rejeter  l'emploi  du  zinc  laminé  pour  la  couverture  des  toits, 
à  cause  de  ce  qui  en  est  résulté  jusqu'à  présent  ,  ensuite  qu'on  de- 
vrait plutôt  tâcher  d'éviter  les  défauts  que  je  viens  d'indiquer  ,  et 
d'admettre  un  mode  de  couverture  conforme  i  la  nature  du  zinc 
laminé. 

.  Une  matière  qui  permet  à  l'architecte  de  construire,  amas  une 
grande  augmentation  de  frais ,  des  toits  légers  et  plats,  au  lieu 
des  masses  de  toits  lourdes  et  mal  proportionnées ,  devrait  en  effet 
être  plus  estimée  ,  et  arriver  à  un  emploi  plus  général,  surtout 
dans  la  Prusse  qui  possède  de  grandes  mines  de  calamine  ,  et  qui 
devrait  par-là  tâcher  de  favoriser  la  consommation  du  zinc,  pour 
multiplier  les  moyens  d'échange  avec  les  états  voisins  ,  et  ceux-ci 
certainement  feront  un  plus  grand  usage  des  couvertures  de  zinc 
qu'ils  n'en  ont  fait  jusqu'à  présent,  dès  qu'elles  auront  obtenu 
parmi  nous  un  plus  haut  degré  de  confiance. 

Ad.  II.  Les  différens  modes  de  couvertures  usités  jusqu'à  pré- 
sent sont  à  peu  près  les  suivans  : 

r  L'idée  la  plus  naturelle  lorsqu'on  essayait  la  première  fois  de  se 
servir  du  zinc  laminé  poux  les  toits  ,  fut  d'en  agir  de  même 
qu'avec  des  plaques  de  cuivre ,  mais  le  degré  de  friabilité  des  pla- 
ques de  zinc  présentait  des  obstacles  qui  paraissaient  devoir  en 
empêcher  l'usage  futur.  M.  Paalzow,  fondeur  de  la  cour  de  Ber- 
lin ,  trouva  le  moyen  de  lever  ces  obstacles  en  faisant  chauffer 
«es  plaques  pendant  qu'on  les  employait.  Sa  méthode  de  joindre 
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les  plaques  de  zinc  est  connue  tout  le  nom  de  «entailler  le  fine  », 
et  elle  a  été  suivie  le  plus  généralement  jusques  dans  ces  der- 
nières années. 

A  la  même  époque  ,  M.  Schaffrinski ,  conseiller  supérieur  des 
mines  ,  a  donné  des  moyens  de  souder  ensemble  différentes  pla- 
ques $  par  ce  procédé  ,  les  saillies  particulières  et  les  formes  les 
plus  variées  pouvaient  être  couvertes  ,  ce  qui,  par  les  entailles  , 
était  sinon  impossible  ,  du  moins  très- difficile. 

Quoiqu'on  ait  couvert  des  toits  entiers  de  plaques  de  zinc  sou- 
dées entr'elles ,  cette  dernière  méthode  n'est  pourtant  pas  de- 
venue aussi  générale  que  celle  des  entailles  ;  toutefois  on  ne 
pourra  jamais  se  passer  entièrement  de  la  soudure  pour  les  diffé- 
rentes saillies  qui  se  présentent  sur  les  toits. 

Ces  deux  sortes  de  couvertures  offrent  l'avantage  évident  d'unir 
les  plaques  de  aine  en  une  seule  surface,  par  laquelle  l'eau  ne 
peut  nullement  pénétrer ,  à  moins  qu'on  ne  se  serve  de  plaques 
endommagées  ,  ou  bien  qu'on  les  endommage  en  les  employant) 
et ,  à  cet  égard ,  leur  mérite  n'a  encore  été  égalé  par  aucune  des 
méthodes  connues  jusqu'à  présent,  sans  même  en  excepter  In 
mienne. 

L'entaillure  donne  au  toit  une  plus  belle  apparence  que  la  sou- 
dure, et  c'est  pour  cela  aussi  que  la  première  a  été  préférée  par  la 
plupart  des  architectes ,  mais  par  la  soudure  on  découvre  plutôt 
les  défauts  qui  peuvent  se  trouver  dans  le  zinc  ,  et  l'on  peut  y  re- 
médier plus  facilement. 

En  considérant  ainsi  le  côté  favorable  de  ces  deux  méthodes , 
on  pourrait  croire  qu'elles  ne  laissent  plus  rien  à  désirer  ,  cepen- 
dant l'expérience  y  a  démontré  les  défauts  suivans  : 

i°  Comme  l'endroit  où  le  zinc  se  casse  facilement,  s'il  n'a  pas 
en  le  degré  de  chaleur  convenable  lors  de  la  fabrication  des  pla- 
ques, est  de  suite  caché  par  l'entaillure ,  il  faut  qu'on  emploie 
pour  cette  sorte  de  couverture  des  ouvriers  sûrs  et  consciencieux  j 
aussi  ce  mode  de  couverture  a-t-il  beaucoup  perdu  de  son  mérite , 
depuis  qu'il  a  été  exécuté  en  partie  par, des  ouvriers  qui  n'étaient 
pas  bien  exercés  à  ce  travail,  ou  qui  étaient  seulement  pressés  de 
l'achever;  .  . 
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a*  Les  cnangemens  considérables  auxquels  les  plaques  de  zinc 
sont  assujetties  après  l'entaillure,  ont  une  influence  désavanta- 
geuse sur  les  petit*  défaut*  qu'on  trouve  dans  l'en  taille  ,  et  qui 
s'agrandissent  avec  le  temps,  de  sorte  qn'il  devient  difficile  d'y 

La  soudure  a  «n  antre  défaut  :  si  l'endroit  qui  doit  être  soudé 
■'est  pas  bien  gratté  *  et  que  le  soudoir  n'ait  pfts  une  chaleur  pro- 
portionnée ,  l'extension  des  plaques  de  zinc  détruit  la  soudure.' 
Mais  même  quand  l'une  on  l'autre  méthode  a  été  exécutée  avec 
toute  la  perfection  possible  ,  on  a  éncore  trouvé  des  défauts  au 
bout  de  quelques  années;  la  cause  principale  en  est,  d'après  mes 
observations,  le  dejet  et  le  dessèchement  du  plancher  de  la  toilure. 

La  chaleur  extraordinaire  sous  un  toit  de  zinc  bien  fermé  fa- 
vorise le  dessèchement  des  chevrons  et  des  planches,  ainsi  que 
leur  disposition  à  éclater.  Par-là ,  les  têtes  des  clous  qui  attachent 
le  plancher  au  chevron  ,  glissent,  et  tandis  que  les  plaques  de 
line  appuient  sur  le  plancher  desséché  ,  plusieurs  endroits  du  sine 
s'accrochen  t  aux  têtes  des' clous  soulevés,  ce  qui  occasionne  un 
grand  nombre  de  défauts,  quand  on  marche  souvent  sur  le  toit. 
Si  an  contraire  on  enfonce  beaucoup  les  clous,  ils  ont  si  peu  de 
force,  surtout  aux  extrémités  des  planches,  où  ils  peuvent  être 
éloignés  seulement  d'un  pouce  et  demi  du  bord  ,  que  les  planches 
peuvent  sortir  entièrement. 

Mais  un  plus  grand  inconvénient  encore  ,  attaché  &  ces  deux 
méthodes  ,  est  le  danger  du  feu  ,  pendant  qu'on  opère  la  couver- 
tare  ;  et  cette  raison  surtout,  ainsi  que  le  temps  que  demande 
cette  manière  de  couvrir ,  comparativement  aux  couvertures  en 
tuiles ,  a  empêché  plus  que  tonte  autre  chose  un  emploi  plus  gé- 
néral des  toits  de  zinc. 

Les  deux  méthodes  réunies  ont  donc  les  défauts  su  i vans  : 
i*  Principalement  le  danger  du  feu  ,  pendant  qu'on  procède  à 
la  couverture  ; 

a°  La  difficulté  de  compléter  la  toiture  sans  défauts,  et  celle 
de  les  découvrir; 

3*  L'influence  pernicieuse  qu'a  sur  les  toits  le  dérangement  du 
plancher. 
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Ce  sertit  une  entreprise  utile  de  remédier  à  ces  défauts  ,  de 
quelque  manière  que  ce  soit;  on  l'a  reconnu  dans  les  temps  mo- 
dernes ,  puisqu'on  a  suivi  des  méthodes  inventées  dans  d'autres 
pays  |  pour  en  faire  l'essai.  Ces  nouveaux  modes  de  couvertures 
se  distinguent  en  cela  principalement  des  précédent ,  qu'on  a  re- 
noncé au  système  de  former  de  plusieurs  plaques  une  seule  sur- 
face de  toit ,  qui  ne  laisse  pénétrer  l'eau  nulle  part ,  o&  il  n'y  a 
point  de  défauts;  et  l'on  a  uni  les  plaques  seulement  de  manière 
que  l'extension  de  chaque  plaque  puisse  avoir  lieu  sans  nuire  en 
rien  a  tout  l'ensemble. 

Le  premier  essai  tenté  pour  couvrir  des  toits,  d'après  ce  non* 
veau  système,  a  été  fait  à  Berlin,  de  la  manière  suivante ,  et  d'a- 
près la  méthode  admise  d'abord  à  Varsovie  pour  un  bâtiment  de 
la  faisanderie  royale. 

On  recourba  en  pointes  de  3/4  de  pouce  de  large  les  quatre 
côtés  des  plaques  de  zinc  carrées;  ces  pointes  ne  s'écartaient  de 
la  surface  qu'autant  que  faisait  l'épaisseur  du  zinc;  elles  furent 
faites  dans  l'atelier  ,  aux  deux  côtés  en-dessus,  et  aux  deux  autre* 
côtés  en-dessous  de  la  plaque.  Ces  plaques  furent  employées  à, 
couvrir  une  surface  de  toit,  garnie  de  lattes  ou  de  planches  ,  dans 
une  direction  diagonale,  de  sorte  que  1  entaille  inférieure  était 
enchâssée  dans  la  plaque  de  dessous  ,  c'est  pourquoi  il  fallut  com- 
mencer aux  corniches  par  trois  cornes  recourbées  en  haut.  On 
attacha  les  plaques  sur  les  planches  ou  sur  les  lattes  ,  au  moyen 
de  crampons  qui  s'engrénaient  dans  les  pointes  recourbées ,  et 
qui  furent  clouées. 

Cette  méthode  à  l'avantage  d'exiger  moins  de  zinc  ,  et  n'a  be- 
soin que  de  très- peu  de  feu  pour  disposer  le  faîtage  ,  aussi  elle 
aurait  été  la  plus  générale ,  si  la  pluie  poussée  par  le  vent  ne 
trouvait  pas  à  chaque  plaque  un  endroit,  où,  dès  que  l'eau  s'é- 
lève de  3/4  de  pouce  sur  la  surface  du  toit ,  elle  peut  pénétrer  dans 
le  toit. 

On  a ,  pour  lever  cet  obstacle  ,  cimenté  cet  endroit  en  dedans  ; 
mais  comme  le  ciment  ne  conserve  pas  un  appui  solide  à  cause  de 
l'extension  et  du  resserrement  du  line,  il  se  gerce  ,  et  après  quel- 
que temps,  il  ne  sert  plus  à  rien.  Dès-lors  on  ne  pourrait  guère*, 
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suivre  cette  méthode  que  pour  des  toits  presque  droits  ;  mats  pour 
ceux-ci  on  peut  fort  bien  employer  de  borines  tulles.  Nous  n'a- 
vons pas  besoin  ,  d'ailleurs,  de  répéter  que  la  disposition  qu'ont 
les  planchers  de  la  toiture  à  éclater,  doit  avoir  une  influence  très- 
pernicieuse  sur  une  pareille  couverture. 

Un  second  essai  d'après  un  pareil  système  a  été  fait  à  Berlin , 
pendant  l'automne  de  1828.  On  a  employé  le  zinc  laminé  pour  on 
manège,  d'après  la  manière  dont  on  l'a  employé  en  Hollande  dans 
les  temps  modernes. 

On  prit  pour  cela  des  plaques  de  zinc  de*  6  pieds  de  longueur 
et  de  2  de  largeur,  auxquelles  on  fit  dans  l'atelier  ,  aux  deux  côtés 
les  plus  Jôngs,  des  entailles  roudes,  presque  fermées.  Outre  cela 
on  souda  au  côté  le  plus  étroit,  en-dessous  ,  à  3  ou  4  pouces  du 
bord ,  un  morceau  de  zinc  de  la  même  longueur,  et  de  la  largeur 
des  pouces.  La  couverture  sur  la  surface  planchéiée  s'opéra  psr 
rangées ,  de  sorte  que  la  première  plaque,  au  bord  de  la  corniche, 
fut  attachée  en  bas  par  le  morceau  soudé,  moyennant  des  appuis 
cloués  exprès,  et  en  haut,  elle  fut  clouée  sur  les  planches.  La  se. 
coude  plaque  fut  mise  3  ou  4  pouces  au-dessus  de  la  plaqué  infé- 
rieure, où  lès  morceaux  soudés  en-dessous  ,  furent  insérés  entre 
les  clous  ,  avec  lesquels  la  plaque  inférieure  était  at tâchée  en  haut. 
Ensuite  ,  la  seconde  plaque  sut  encore  clouée  en  haut,  et  ainsi  se 
continuait  la  jonction  par  en  haut.  La  réunion  par  la  Targenr 
fut  très-bien  opérée  par  les  entailles  rondes  qui  s'entrecroisaient. 
-  Ge  mode  de  couvrir  donne  les  mêmes  avantages  que  celui  de 
Varsovie  ,  sans  avoir  d'aussi  grands  inconvéniens  ;  mais  comme  le 
temps  n'a  pas  encore  décidé  sur  sa  solidité  ,  on  peut  craindre  dlf- 
férens  accideus. 

x°La  plaque  longue  de  6  pouces  est  seulement  clouée  par-dessus, 
et  n'est  attachée  par-dessous  qu'âu  moyen  d'un  morceau  qui  peut 
se  détacher ,  soit  au  moment  où  on  l'insère  dans  la  plaque  infé- 
rieure, soit  plus  tard,  lorsque  les  plaques  de  zinc  se  bombent  par 
la  chaleur  du  soleil.  Si  quelques  morceaux  venaient  à  se  détacher, 
immédiatement,  ou  après  quelque  temps,  le  zinc  laminé ,  s'il  n'est 
pas  très-épais ,  peut  se  lever  par  la  chaleur  du  soleil ,  et  le  vent 
pénètre  assez  facilement  pour  étendre  fortement  les  plaques  ,  ce  qui 
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fait  que  les  clous  de  dessus  se  détachent  avec  le  temps  ,  et  les  pla- 
ques peuvent  être  enlevées  par  une  tempête. 

20  Quand  même  cet  accident  ne  serait  pas  à  craindre  ,  on  ne  peut 
pourtant  pas  nier,  que  s'il  n'est  pas  impossible,  il  est  du  moins 
très-dUficile  de  faire  un  plancher  de  toiture  qui  forme  une  surface 
très-unie  ,  et  qu'en  général  on  trouve  des  différences  dans  cetto 
surface,  depuis  1/8  jusqu'à  1/4  de  pouce.  De  pareilles  inégalités 
font  qu'il  est  très-difficile  de  mettre  les  plaqués  de  zinc  exactement 
les  unes  sur  les  autres  ,  ce  qui  est  cependant  très- nécessaire  pour 
que  la  neige  et  la  pluie  poussées  par  le  vent ,  ne  pénètrent  pas  dans 
les  toits  plats.  ^ 

3°  Il  n'y  a  point  déboute  que  la  disposition  qu'a  le  plancher  de 
la  toiture  à  éclater  et  à  se  dessécher,  ainsi  que  le  soulèvement  de 
la  tête  des  clous  qui,  comme  l'expérience  nous  le  montre  ,  a  une 
influence  pernicieuse,  même  après  quelques  années  ,  sur  des  toits 
couverts  d'après  les  autres  méthodes  ,  aura  la  même  influence  per- 
nicieuse sur  des  toits  couverts  d'après  cette  méthode. 

4°  On  ne  peut  employer  pour  ce  mode  de  couverture  que  du  zinc 
très-épais,  si  l'on  ne  veut  pas  que  les  défauts  indiqués  ci-dessus  , 
paraissent  bientôt  après  que  le  toit  est  achevé. 

S'il  y  a  des  fentes  dans  les  entailles  rondes ,  il  est  très-difficile  de 
les  découvrir  et  de  les  réparer.  A  la  vérité  ,  il  s'en  présente  rare-  • 
ment,  à  moins  que  ce  ne  soit  pas  l'effet  de  la  saillie  que  subissent 
les  clous  du  plancher  de  la  toiture. 

Après  cette  description  des  principales  méthodes  d'employer  du 
zinc  laminé  pour  la  couverture  des  toits,  je  me  permettrai  d'y 
ajouter  celle  que  je  juge  la  plus  convenable. 

Le  principe  en  est  le  même  que  celui  du  nouveau  système.  On 
ne  forme  point  une  surface  bien  unie  et  entièrement  fermée.  Je  me 
suis  efforcé  sur-tout  de  trouver  un  moyen  d'empêcher  la  neige  et 
la  pluie  de  pénétrer  ,  et  le  vent  de  s'insinuer  entre  les  plaques  de 
zinc  et  le  plancher  de  la  toiture. 

Comme  la  disposition  qu'a  le  plancher  à  éclater  ,  à  se  dessécher  , 
et  à  se  gonfler  ,  ainsi  que  le  soulèvement  des  clous  qui  s'y  trou- 
vent, ont,  par  suite,  une  influence  pernicieuse  sur  toutes  les  cou- 
vertures de  zinc  ,  j'ai  d'abord  changé  le  plancher  du  toit  ;  il  ne  sera 
TOME  8.  35 
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pas  achevé  sur  le  toit  et  attaché  par  des  clous  ;  au  lien  de  cela  ,  je 
fais  préparer  d'avance  deux  planches  A  et  B,  couvertes  de  zinc  , 
dans  l'atelier  ,  et  ainsi  achevées  comme  de  grandes  tuiles  ,  on  les 
attache  sur  de  fortes  lattes. 

Les  dessins  {fig.  1-12)  représentent  ces  plaques  sur  les  diffé- 
rentes traverses,  et  dans  leur  union  entr'elles. 

La  plaque  A  {fig,  1  )  atfra  près  de  6  pieds  de  longueur,  et  22 
pouces  de  largeur  ;  elle  consiste  en  3  planches  de  7  pouces  de  lar- 
geur ,  5  pieds  et  demi  de  longueur  ,  et  3/4  de  pouce  d'épaisseur} 
ces  planches  sont  jointes  aux  extrémités  par  trois  lattes  entail- 
lées a  ,  de  la  largeur  de  cinq  pouces  ,  et  de  l'épaisseur  de  deux 
ponces  et  un  quart. 

Les  trois  planches  reposent  dans  les  entailles  de  ces  lattes  a , 
qui  ont  3  pouces  de  largeur  ,  et  3/4  de  pouce  de  profondeur ,  et 
sont  attachées  aux  lattes  par  12  vis.  Au  milieu  les  planches  sont 
unies  par  une  latte  b ,  qui  est  attachée  par  6  vis. 

On  attache  avec  des  vis  ,  sur  cette  planche  ,  aux  deux  côtés  les 
plus  longs,  des  lattes  c,  qui  ont  6  pieds  de  longueur.  1  1/4  pouce 
de  largeur ,  et  1  1/2  pouce  de  hauteur.  Les  planches  de  bois  sont 
couvertes  ensuite  de  zinc ,  de  la  manière  suivante  : 

D'après  la  fig,  2  ,  on  cloue  au  côté  inférieur  et  le  plus  étroit 
«  une  grosse  bande  de  zinc  ,  large  de  6  pouces  ,  de  manière  qu'elle 
appuie  de  a  pouces  et  demi  sur  la  planche  ,  et  avance  de  3  pouces 
et  demi.  De  même ,  au  côté  supérieur,  on  cloue  une  bande  de  zinc, 
large  de  2  pouces  ,  qui  appuie  d'un  pouce,  et  avance  d'autant. 

On  soude  ensuite  4  morceaux  de  cuivre,  larges  d'un  pouce  et  i/4« 
et  longs  d'un  pouce  et  demi  {fig.  3,  e)  à  chaque  côté  le  plus  long 
du  zinc  qui  a  6  pieds  4  pouces  de  longueur  ,  et  qui  doit  recouvrir 
la  planche.  On  recourbe  ensuite  la  plaque  sur  les  deux  longs  côtés, 
de  manière  quelle  puisse  être  mise  sur  la  planche  A ,  entre  les 
bandes  c.  Ensuite  on  la  chauffe  par  un  fer  brûlant ,  on  la  frappe 
contre  les  bandes  avec  un  marteau  de  bois  ,  et  on  l'attache  avec  des 
clous  à  la  bande  b  ,  par  les  morceaux  de  cuivre  ee.  Au  côté  infé- 
rieur et  étroit ,  la  plaque  est  attachée  par  un  recourbement  A  l'ap- 
pui d.  Au  côté  supérieur  et  étroit  on  plie  ,  en  amincissant  le  bord  , 
la  bande  de  zinc  qui  avance  d'un  pouce  autour  de  la  plaque,  de 
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sôrle  que  celle-ci  ne  peut  se  lever ,  sans  relever  la  bande  qui 
l'entoure. 

La  plaque  A  est  donc  achevée,  et  on  l'attache  sur  les  lattes  du 
toit  ff  (fig.  8  et  9  )  ,  qui  ont  entr'elles  la  même  distance  que  les 
bandes  sur  la  plaque  À. 

On  peut  voir  par  les^f}^.  8,  9  et  10  ,  comment  ces  plaques  sont 
mises  Tune  au-dessus  de  l'autre.  Le  recouvrement  est  de  3  pouces 
et  demi.  La  fig.  S  représente  la  couverture  au  faîte  5  la  fig.  9  , 
celle  à  la  surface  du  toit  ;  et  la^.  10  ,  celle  à  la  gouttière. 

On  pose  toujours  entre  deux  rangées  de  plaques  de  la  forme  A  , 
une  rangée  de  la  forme  B  (fig.  4  )  j  V1'1  *ert  d'union  dans  la 
largeur. 

Les  plaques  B  consistent  seulement  en  une  planche  large  de  7 
à  9  pouces  ,  et  épaisse  d'un  pouce  ,  qui  a  la  même  longueur  que  les 
plaques  A.  Four  que  cette  planche  n'éclate  pas ,  elle  reçoit ,  au 
côté  inférieur  ,  trois  petites  masses  ^,  gy  g\  qui  ,  de  chaque  côté  , 
«.ont  d'un  pouce  et  demi  en  arrière  des  bords  les  plus  longs.  Ces 
masses  ont  deux  pouces  de  hauteur  ,  et  sont  attachées  à  la  planché 
par  des  vis. 

Pour  joindre  le  zinc  laminé  avec  la  planche  qu'il  doit  couvrir  , 
on  cloue  aux  deux  côtés  les  plus  courts  de  la  planche,  des  bandes  de 
zinc,  comme  à  A.  On  cloue  de  même  aux  côtés  longs,  des  bandes  de 
zinc  larges  de  2  pouces  1/4  y  qui  ?  après  être  clouées  ,  sont  pliées 
d'un  pouce  par  en  haut  et  en  rectangle.  La  fig.  5  représente  une 
pareille  plaque  dans  une  position  inverse,  et  de  façon  que  les  bandes 
de  zinc  sont  déjà  recourbées. 

Le  zinc  laminé  qui  forme  la  couverture  ,  est  recourbé  en  haut 
selon  la  largeur  de  la  planche ,  aux  deux  côtés  ,  et  se  joint  ensuite  , 
à  l'aide  d'un  recourbement  simple  ,  aux  bandes  de  zinc  clouées. 
J^a.  fig.  6  représente  la  plaque  considérée  d'en  haut ,  et  \afig.  7  , 
celle  d'en  bas. 

Les  plaques  A  sont  alors  attachées  aux  lattes  du  toit ,  dans  sa 
largeur  ^.laissant  entr'elles  un  espace  que  les  plaques  B  couvrent 
Jorsqu'on  les  applique. 

Les  plaques  B  sont  attachées  aux  lattes  du  toit  par  des  clous  ,  au 
moyen  de  peiites  bandes  de  fer  h  (fig.  11  )  qui  sont  vissées  aux 
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masses  g.  On  peut  voir  cela  par  la  Jig,  1 1  ,  où  l'union  4  selon  la 
largeur ,  est  tracée  d'après  une  pjus  grande  mesure.  Les  plaques 
B  peuvent  être  de  différentes  formes  ,  et  avoir  différentes  lar- 
geurs; par  exemple,  d'après  les/%\  12,  i3  et  i4« 

D'après  la  ta  ,  toutes  les  plaques  ont  la  même  forme  ,  ce 
qui,  à  la  vérité,  a  cet  inconvénient,  que,  lorsqu'on  couvre  le  toit, 
il  faut  commencer  d'un  seul  côté  ,  et  qu'il  est  difficile  de  retirer 
les  plaques  pour  faire  quelque  réparation. 

D'après  \*fig*  14  9  les  plaques  B  ne  reçoivent  pas  de  bandes  de 
bois  aux  côtés  les  plus  longs  ;  niais  au  lieu  de  cela ,  on  cloue  des 
bandes  de  zinc ,  qui  ont  déjà  été  pliées  sur  les  plaques  A  ,  selon  la 
forme  des  bandes  de  bois  c  c.  On  joint  les  plaques  à  ces  bandes  de 
zinc,  en  les  recourbant  comme  d'ordinaire.  Si  l'on  plie  sur  des  fers 
chauds  de  la  même  forme  ,  on  obtient  un  ouvrage  bien  exact  ;  mais 
à  la  main ,  l'ouvrage  ne  devient  pas  assez  égal. 

Les  couvertures  de  toit  commandées  à  Berlin ,  dans  le  cours  de 
cette  année  (  1829)  ,  sont  exécutées  d'après  les  Jig,  11  ,  i3  et  14. 
On  verra  quel  mode  est  préférable.  * 

L'expérience  et  la  pratique  nons  feront  peut-être  connaître  en- 
core plusieurs  changemens  avantageux  ,  mais  l'objet  principal  sera 
toujours  de  joindre  en-dessous  le  zinc  laminé  avec  le  plancher  du 
toit ,  pour  que  l'on  puisse  se  passer  entièrement  du  feu  lorsqu'on 
opère  la  couverture ,  même  dans  les  cas  les  plus  difficiles  ,  par 
exemple  ,  en  couvrant  des  corniches ,  des  gorges  ,  des  cheminées , 
des  gouttières  ,  etc. 

Si ,  avec  le  temps ,  nous  voyons  que  des  toits  couverts  de  la  ma- 
nière prescrite  ci-dessus ,  ne  laissent  pas  pénétrer  l'eau  ,  ce  qui , 
en  effet ,  est  à  peine  possible  d'après  la  largeur  des  plaques,  et  ce 
qui  n'est  pas  probable  d'après  la  hauteur,  vu  qu'elles  se  recouvrent 
largement  l'une  l'autre  ,  se  joignent  exactement  entr'elles  ,  et  ne 
peuvent  pas  être  soulevées  par  la  chaleur  du  soleil ,  cette  méthode 
présenterait  les  avantages  suivans  : 

i°  Chaque  défaut  qui  peut  arriver  pendant  l'emploi,  reste  visible; 

2°  Les  plaques  peuvent  être  entièrement  achevées  dans  l'atelier  ? 
et  celui  qui  les  fait ,  reste  seul  responsable  de  son  ouvrage  ,  ce  qui 
n'arrive  pas  pour  les  toits  couverts  d'avance  de  planches  j 
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3°  La  couverture  des  plaques  peut  être  faite  très-vite ,  sans  feu  , 
et  en  toute  saison  \ 

4°  Le  vent  ne  peut  pas  agir  autant  contre  une  toiture  qui  est 
interrompue  tant  de  fois  par  des  élévations  considérables,  que 
contre  une  surface  plane,  ni  retenir  ou  repousser  si  facilement 
l'écoulement  de  l'eau  ; 

5°  On  peut  couvrir  des  bâtimens  avec  ces  plaques  pour  quelque 
temps,  et  les  employer  ensuite  à  un  autre  usage  ; 

6°  On  peut  enlever  ces  couvertures ,  lorsque  les  bâtimens  ont  un 
changement  à  subir  ,  et  s'en  servir  ailleurs  ; 

7*  La  chaleur  n'est  pas  aussi  grande  sous  un  tel  toit ,  que  sous 
cTautres  toits  de  zinc,  puisque  l'air  peut  passer  plus  facilement  ; 

8°  Si  des  plaques  de  zinc  sont  endommagées  par  la  suite  ,  on 
peut  ôter  sans  peine  chaque  planche ,  et  la  recouvrir  de  nouveau  ; 

9A  Ces  plaques  peuvent  aisément  être  transportées ,  et  devenir 
un  objet  de  commerce. 

Si ,  par  suite ,  ce  mode  de  couverture  était  approuvé  ,  et  si  Ton 
reconnaissait  les  avantages  indiqués,  probablement  les  toits  de  zinc 
seraient  plus  généralement  admis. 

Ad,  HL  Je  viens  ,  enfin  ,  à  la  réponse  de  la  troisième  question. 

Le  prix  du  zinc  laminé  ,  lorsqu'il  commençait  à  être  employé 
pour  des  toits  considérables,  était  de  19  rixdaler  et  demi  le 
quintal;  il  baissa  ,  en  1821  ,  jusqu'à  10  rixdl.  et  demi,  et  vient 
de  tomber  nouvellement  jusqu'à  8  1/2  dans  le  commerce  en  gros. 
Cependant ,  l'emploi  du  zinc  pour  les  toits  ne  s'est  étendu ,  jusqu'à 
présent,  que  sur  des  édifices  publics  ,  quoiqu'il  y  ait  beauconp  de 
bâtimens  particuliers  auxquels  un  toit  de  zinc  serait  très-avanta- 
geux. L'augmentation  des  frais  ne  peut  pas  avoir  empêché  l'usage 
du  zinc  de  devenir  plus  commun  ;  car ,  elle  n'est  pas  ,  à  beau- 
coup près  ,  aussi  considérable  qu'elle  le  parait  ,  lorsqu'on  compta 
seulement  toutes  les  épargnes  que  procure  un  toit  de  zinc  pour  les 
autres  parties  du  bâtiment.  C'est  donc  principalement  le  danger  du 
feu  ,  lorsqu'on  opère  la  couverture  ,  qui,  probablement,  a  fait  que> 
l'emploi  du  zinc  n'est  pas  devenu  plus  répandu ,  puisque  les  bâti* 
mens  neufs  ne  sont  estimés  et  reçus  dans  les  compagnies  contre 
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'incendie  ,  qu'après  qu'ils  sont  achevés.  Or,  ce  danger  disparaîtra 
dés  qu'on  suivra  ma  méthode. 

Je  ne  veux  pas ,  pour  ce  qui  regarde  la  comparaison  des  frais 
donner  ici  une  analyse  complète  des  dépenses  que  demande  un  toit 
en  zinc  ,  et  celles  que  demande  un  toit  en  tuiles  sur  la  même  mai- 
son.  Je  me  permets  de  prendre  seulement  les  résultats  d'une  pa- 
reille comparaison  pour  pouvoir  offrir  une  juste  critique  des  toit* 
de  zinc. 

Le  résultat  le  plus  avantageux  se  présente  pour  les  bâtimens  qui 
ont  des  toiU  en  pupitre ,  c'est-à-dire  où  il  y  a  d'un  côté  un  muK 
élevé.  Si,  par  exemple,  on  donne  à  un  bâtiment,  long  de  60  pieds 
et  large  de  30,  dont  le  pignon  a  14  pieds  de  hauteur  1/2  pierre 
(mesure  prussienne»)  d'épaisseur  ,  un  toit  de  tuiles ,  latté  l'espace 
de  5  pouces  ,  et  qui  a  des.  murs  de  faîte  d'une  pierre  d'épaisseur , 
tout  le  toit,  y  compris  l'ouvrage  des  maçons  et  des  charpentiers , 
et  les  matériaux,  coûte  à  Berlin  ,  selon  le  prix  actuel  des  bonnes 
tuiles  ,  à  peu  près  386  rixdaler  (  le  rixdaler  à  3fr.  75  c.  ).  Mais 
un  pareil  toit  couvert  de  zinc,  dont  le  pignon  n'a  que  4  pieds  de 
hauteur,  mais  qui  est  tout  massif,  revient  à  535  rixdaler,  selon 
le  prix  actuel  d'une  bonne  couverture  de  zinc.  Si ,  par  un  débit 
considérable,  le  nouveau  mode  s'étend  assez  pour  être  traité  à 
la  fabrique ,  j'espère  que  la  couverture  de  zinc  sera  encore  à  meil- 
leur marché  dans  la  suite  ,  et  que  tous  les  frais  ne  se  monteront 
qu'à  4ç3  rixdaler. 

D'ailleurs  le  toit  et  la  maçonnerie  qu'exige  une  couverture  de 
tuiles,  pèse  à  peu  près  i37,ooo  liv.  ,  tandis  que  le  toit  d'une  cou- 
verture de  zinc  ne  monte  pas  au-delà  de  47,ooo  liv.  5  les  murs  des 
autres  étages  inférieurs  ont  donc  90,000  liv.  de  moins  à  porter. 
Ensuite  ,  tandis  qn'un  bAtiment  à  3  étages  ,  couvert  de  tuiles,  doit 
avoir  des  murs  de  l'épaisseur  d'une  brique  et  demie  pour  le  plus 
haut  étage  ,  et  de  2  briques  pour  les  2  autres  étages  inférieurs , 
les  murs  sous  un  toit  de  zinc  étant  moins  chargés ,  peuvent  être 
moins  forts  ;  il  suffit  certainement  de  murs  dTune  brique  et  un  quart 
pour  le  plus  haut  étage,  d'une  brique  et  demie  pour  le  moyen  étage, 
et  d'une  brique  et  3/4  pour  l'étage  inférieur. 

Pour  élever  ces  murs  de  briques,  on  peut  employer  des  mor- 
ceaux de  briqur*  moulées. 
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Les  figures  i5  à  20  représentent  l'arrangement  fait  avec  ces 
briques  en  colonnes  et  en  arcades.  On  y  emploie  des  briques  de 

10  ponces  de  longueur  4  5/6  de  largeur  2  1/2  de  hauteur 
7 1/2  4  5/6  2  1/2 

121/2  4  5/6  2  1/2 

7  1/2  7  1/2  2  1/2 

On  peut  éviter  de  cette  manière  ce  qu'on  nomme  les  quartiers  , 
qui  t  à  cause  qu'on  n'emploie  au  dedans  que  des  morceaux  irrégu- 
liers ,  forment  une  mauvaise  union  ,  surtout  aux  coins  ,  où  les  co- 
lonnes ont  le  plus  à  porter. 

Ainsi  on  épargne  presque  la  cinquième  partie  de  la  maçonnerie , 
ce  qui,  dans  l'exemple  cité,  fait  à  peu  près  7  verges  de  mine 
(  mesure  prussienne  )•  En  comptant  les  frais  de  la  verge  seulement 
à  20  rixdaler ,  cela  donne  pour  le  toit  de  zinc  un  avantage  de  140 
rizdaler.  Outre  cela  on  obtient  des  chambres  plus  profondes  de 
6  pouces  ,  ou  bien  on  peut  en  diminuer  la  profondeur  du  bâtiment. 
En  retranchant  donc  140  rixdaler  d'un  toit  de  zinc  qui  se  montait 
à  535  et  4ç3  rizdaler,  il  reste  395  et  353  rixdaler,  tandis  que 
les  frais  d'un  toit  en  tuiles  se  montent  a  38o.  rixdaler. 

11  ne  faut  qu'un  examen  plus  détaillé  pour  constater  cette  épar- 
gne ,  et  après  cet  examen  la  police  permettra  de  faire  des  murs 
moins  forts  aux  bâtimens  couverts  de  zinc. 

Outre  que  les  couvertures  de  zinc  ne  deviennent  pas  plus  chères 
pour  des  bâtimens  qui  donnent  sur  les  cours ,  elles  ont  les  avan- 
tages suivans  : 

i°  Les  toits  plats  n'obscurcissent  pas  les  cours ,  parce  que  les 
murs  mitoyens  ne  sont  pas  si  hauts,  et  que  le  zinc  a  une  couleur 
claire; 

20  Quand  un  incendie  éclate  dans  une  maison  voisine  ,  on  peut 
marcher  sur  le  toit  et  empêcher  plus  facilement  la  communication 
du  feu  -, 

3°  Ces  toits  une  fois  bien  faits ,  ne  sont  pas  exposes  à  des  répa- 
rations annuelles  comme  ceux  en  tuiles ,  d'où  la  chaux  ou  le  plâtre 
tombe  toujours  des  cheminées  ,  des  faites  ,  des  combles  ,  et  de* 
lucarnes. 

Si  la  différence  des  frais  est  plus  considérable  pour  les  toits  de 
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zinc  d'édifices  qui  donnent  sur  le  devant ,  elle  peut  pourtant  être 
réduite  encore  à  3  gros  d'argent  par  pied  carré  de  base.  Alors  pour 
un  bâtiment  long  de  60  pieds  et  profond  de  38  pieds,  ce  qui  forme 
déjà  une  maison  assez  considérable,  l'augmentation  des  frais  se 
monte  à  228  rixdnler. 

Pour  des  bâtimens  qu'on  craint  de  surcharger  en  élevant  un 
troisième  ou  un  quatrième  étage  ,  et  où  lV>n  construit  pour  cela 
des  toits  mal  proportionnés  et  percés,  qui,  avec  de  grandes  lucar- 
nes, n'oflient  que  de  laides  demeures,  un  étage  de  plus  avec  un 
léger  toit  de  zinc  n'augmenterait  pas  de  beaucoup  le  poids,  donne- 
rait à  la  maison  une  plus  belle  apparence ,  et  procurerait  au  pro- 
priétaire un  plus  grand  tntérôt.  En  même  temps  on  détruirait  par 
là  la  mauvaise  habitude  qu'on  a  à  Berlin,  comme  ailleurs,  de 
faire  servir  les  caves  à  l'usage  des  cabarets,  et  d'en  faire  des  loge- 
mens  malsains. 

■     ■  * 

Supplément.  —  Depuia  le  mois  d'avril  1828  ,  on  a  exposé  ici 
aux  yeux  du  public  ,  un  toit  construit  selon  ma  méthode  $  il  a  1/10 
de  sa  largeur  pour  hauteur  £  la  couverture  des  gorges,  faites, 
combles  et  gouttières  ,  y  est  aussi  démontrée. 

Après  qu'on  eût  examiné  cette  épreuve  ,  on  résolut  de  faire 
couvrir  selon  ma  méthode  l'église  Werder ,  qui  était  alors  juste- 
ment en  construction.  On  en  fait  de  même  encore  dans  le  cours  de 
cette  année,  à  l'égard  du  nouvel  édifice  pour  l'institut  royal  de 
l'industrie ,  et  à  l'égard  d'un  autre  pour  la  fonderie  royale  de  fer. 
On  couvrira  en  tout  près  de  3o,ooo  pieds  carrés  de  différentes 
ipi'mes  de  toit ,  et  sous  diverses  formes  d'angles. 

Encouragé  par  ces  procédés  ,  j'ai  tâché  de  perfectionner  encore 
la  couverture  ;  et  en  attendant  je  me  tiens  à  ce  que  je  viens  de  dé- 
crire. 
■ 

Les  frais  de  ce  mode  de  couverture  varient  selon  la  forme  et  la 
grandeur  de  la  surface  du  toit ,  et  selon  l'épaisseur  du  zinc  laminé 
qu'on  emploie  à  la  couverture. 

Four  les  appuis  on  prend  du  zinc  d'une  épaisseur  telle  que  le 
pied  carré  pèse  une  livre  et  demie  ,  et  telle  pour  la  couverture  que 
le  pied  carré  pèse  une  livre  à  une  livre  j/4.  Pour  des  toits  sur  les- 
quels on  marche  rarement  ,  il  suffit  que  le  pied  carré  pèse  3.'4  de 
Ji\re. 
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D'après  cela  le  pied  carré  de  surface  concerte,  revient  à  Berlin, 
y  compris  les  planches  avec  ce  qu'il  faut  pour  les  attacher  >  de  9  î/a 
à  1 1  i/a  de  gros  d'argent. 


N.  B.  Jusqu'à  présent  l'abondance  des  matières  nous  a  empêché 
de  foire  usage  de  l'excellent  Recueil  publié  par  M.  le  docteur 
Crelle,  et  où  se  trouvent  des  articles  remarquables.  Mais  notre 
intention  étant  de  faire  connaître  en  France  tous  les  bons  écrits 
qui  se  publient  dans  les  pays  étrangers  et  qui  traitent  des  objets 
qui  se  rapportent  au  Génie  civil ,  aux  sciences  et  aux  arts ,  nous 
n'avons  pas  cru  pouvoir  retarder  davantage  d'en  extraire  quelques 
articles  dont  nous  donnons  ici  la  traduction.  Aujourd'hui  que  la 
grande  question  de  l'état  de  nos  routes  a  été  traitée  sous  tous  les 
rapports  possibles,  nous  ne  serons  plus  obligés  d'y  consacrer 
autant  de  place;  nous  profiterons  de  cette  latitude  pour  donner 
une  idée  exacte  de  l'état  de  la  science  dans  les  diverses  parties 
de  l'Europe.  Déjà  nous  avons  établi  des  relations  intimes  avec  plu- 
sieurs savans  de  l'Allemagne  et  des  Pays-Bas,  qui,  comme  l'ha- 
bile ingénieur  M.  Crelle  ,  cherchent  à  étendre  le  domaine  de  la 
science  et  à  la  rendre  accessible  au  plus  grand  nombre.  Nous  tâ- 
cherons de  seconder  leurs  vues  philantropiques,  et  nous  nons  em- 
presserons toujours  de  publier  les  fruits  de  leurs  savantes  médi- 
tations. Nous  nous  attacherons  principalement  à  reproduire  les 
articles  qui  porteront  sur  des  sujets  nouveaux  ou  qui  traiteront  aies 
questions  non  encore  agitées  dans  le  journal  du  Génie  civil. 

A.  C. 


s 
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SUR  LES  MOYENS  A  EMPLOYER  POUR  L'ENTRETIEN 

ET  LÀ  CONSERVATION  DES  ROUTES  ; 
PAR  LE  COLONEL  RAUCOURT ,  ihgéh ibdr  dus  rorrs  et  chaussais- 

(  2«««  Article  (i)  ). 

—  i 000  i  ■ 

DES  PHORTOMETRES  ,  OU  MACHINES  PROPRES  A  PESER  LES  ORAKDS 

FARDEAUX  (2). 

M.  Becquey,  directeur  général  des  ponts  et  chaussées,  m 'ayant 
autorisé,  en  mai  1829,  à  faire  des  recherches  sur  la  composition  dt 
machines  propres  à  remplacer  avantageusement  les  ponts  à  bas- 
cule,  j'ai  cherché  à  faire  voir  dans  un  premier  article,  inséré 
dans  ce  journal  en  juin  1829  : 

i*  Que  les  ponts  à  bascule  sont  insuffisans  pour  constater  l'effet 
dynamiques  des  Toitures ,  puisqu'ils  ne  donnent  que  la  charge  to- 
tale sans  égard  à  sa  distribution  sur  les  roues; 

3*  Que  cet  instrument  est  immoral ,  puisqu'il  place  les  em- 
ployés hors  de  tout  contrôle  et  par  suite  à  la  merci  des  intérêts 
particuliers  ; 

3°  Que  les  ponts  à  bascule  doivent  être  définitivement  rempla- 
cés par  des  instrumens  portatifs  peu  coûteux  et  qui  puissent  don- 
ner l'effort  de  chaque  roue  en  particulier,  etc.,  etc. 

Après  aToir  appelé  l'attention  sur  cette  importante  question  , 
établi  ses  données  et  avancé  que  tous  les  pésométrea  pouvaient 


(1)  Le  premier  article  a  été  inséré  dans  le  N°  10 ,  page  ao3  de  ce  jour- 
nal. 

(a)  Extrait  des  Mémoires  soumis  à  l'Académie  des  Sciences ,  le  24  mai 
i83o. 
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être  employés  pour  la  résoudre ,  voici  ce  que  nous  avons  (ait  pour 
en  obtenir  la  solution. 

Dans  les  recherches  dont  le  but  est  la  confection  d'instrumens 
nouveaux ,  nous  avons  pour  principe  de  les  composer  d'abord  des 
machines  élémentaires  les  plus  communément  employées;  lés 
chances  de  succès  dans  la  pratique  diminuant  presque  toujours 
d'autant  plus  qu'on  s'éloigne  davantage  de  ce  qui  est  expérimenté. 

Quand  on  a  tiré  partie  du  connu  dans  sa  plus  grande  simplicité) 
on  peut  s'élever  par  l'expérience  acquise  à  l'emploi  de  moyens 
moins  usuels;  c'est  ainsi  que  de  proche  en  proche  Ton  peut  encore 
arriver  à  inventer. 

Cette  méthode  est  un  peu  longue,  mais  elle  est  sûre,  et  peut- 
être  la  seule,  dans  nos  temps  de  savoir  et  d'industrie,  qui  puisse 
être  suivie  avec  succès  dans  les  applications  des  arts. 

Ceci  posé,  l'on  ne  sera  pas  surpris  que  le  premier  instrument 
que  nous  ayons  fait  pour  peser  les  voitures  soit  formé  de  deux  ma- 
chines très-usuelles  et  séparément  employées  :  le  cric  et  le  dyna- 
momètre. Fabriqués  chez  les  mécaniciens  connus  pour  les  bien 
confectionner  ,  je  les  fis  réunir  ainsi  qu'il  suit  pour  avoir  un 
phortomètre  à  ressort  n°  i. 

Le  cric  était  à  double  noix  et  capable  de  soulever  des  poids  de 
cinq  à  six  mille  kilogrammes. 

Le  dynamomètre  fut  incrusté  dans  le  corps  du  cric  ,  au-dessous 
des  engrenages ,  le  haut  du  ressort  maintenu  fixe  par  un  pied-de- 
biche.  Ce  pied-de-biche ,  dans  sa  position  verticale  ,  dépassant  la 
base  du  cric ,  servait  de  point  d'appui  à  tout  l'appareil  et  assurait 
sa  stabilité. 

Le  bas  du  ressort  étant  fortement  attaché  à  la  base  du  cric  ,  .il 
en  résultait  que  toutes  les  charges  que  soulevait  sa  tête  obligeaient 
le  ressort  à  s'allonger  en  diminuant  de  largeur  et  d'autant  plus 
que  les  charges  étaient  plus  grandes. 

Ce  rétrécissement  progressif  faisait  marcher  l'aiguille  du  dyna- 
momètre qui  indiquait  les  pressions  sur  le  cadran. 

Le  dynamomètre  avait  été*  gradué  isolément,  mais  comme  il 
était  impossible  d'évaluer  les  frottemens  de  l'armature  qui  le  faisait 
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jouer ,  je  plaçai  directement  des  poids  sur  la  tête  du  cric  en  notant 
les  différences. 

En  juin  1829  ,  je  6s  l'épreuve  de  ce  phortomètre  à  la  barrière 
d'Enfer,  les  voitures  qui  y  passent  sont  presque  toutes  à  deux 
roues. 

La  première  voiture  que  je  pesai  concurremment  avec  le  pont  à 
bascule  dont  on  avait  reconnu  l'exactitude,  était  chargée  de  farine 
et  traînée  par  quatre  chevaux  ;  ayant  soulevé  la  première  roue  en 
plaçant  le  cric  sous  le  moyeu,  l'aiguille  indiqua  un  poids  de  2,600 
kilogrammes,  et  malgré  que  la  voiture  fut  sur  un  plan  horizontal, 
la  seconde  rone  donna  seulement  2,3oo.  Nous  vîmes  effectivement 
a  l'inspection  des  sacs  que  la  voiture  était  moins  chargée  de  ce  côté. 

L'addition  de  ces  deux  résultats  donnait  4)9°°  Potir  1*  charge 
totale  ;  le  pont  à  bascule  accusa  5, 600. 

Une  seconde  voiture  attelée  de  quatre  chevaux  et  chargée  d'eau- 
de-vie  ayant  été  pesée  au  phortomètre ,  il  accusa  d'une  part  2,400, 
de  l'autre  2,55o,  en  tout  4>9^o  kilogrammes.  Or,  comme  le  pont 
à  bascule  avait  indiqué  5,6oo  pour  4>900>  il  «»*  c'a,r  <lae  propor- 
tionnellement, et  par  approximation  ,  il  devait  indiquer  5,65y  k. 
pour  4)9^o.  Cependant  à  l'épreuve  le  pont  à  bascule  donna  b, 700 
kilogrammes.  Ainsi  le  phortomètre  était  à  43  kilogrammes  de  la 
vérité  (1). 

Je  répétai  plusieurs  fois  le  pesage  de  la  même  voiture,  et  j'ob- 
tins pour  chaque  pesée  particulière  les  mêmes  poids  à  vingt  kilo- 
grammes près. 

Ayant  placé  la  voiture  sur  un  plan  incliné,  de  manière  à 
déverser  la  charge  sur  une  roue ,  les  inégalités  des  charges  variaient 
avec  l'inclinaison,  mais  la  somme  des  deux  était  toujours  comprise 
entre  5,65o  et  6,700. 

Un  fait  tout  aussi  facile  à  prévoir ,  mais  qu*on  aime  avoir  vérifié 
par  l'expérience,  c'est  que  le  phortomètre  donne  inévitablement 
le  maximum  d'effort  qui  peut  être  exercé  sur  lui  par  la  roue  5  le 
cric  et  l'élasticité  du  dynamomètre  n'élevant  le  fardeau  qu'à  me- 

(1)  On  trouvera  dans  notre  3«"«  article  le  moyen  d'obtenir  les  charge- 
mens  avec  exactitude. 
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iure,  l'aiguille  avance  progressivement;  mais  avant  que  l'œil 
puisse  apercevoir  que  la  roue  soulevée  quitte  terre,  l'aiguille  a'ar-* 
rête  sous  le  maximum  de  la  charge  qui  n'est  pas  encore  sensible- 
ment changée  de  place,  sans  avancer  davantage  ,  lors  même  que 
le  soulèvement  est  plus  que  décidé. 

Par  ces  expériences  premières,  noua  avions  déjà  obtenu  quelques 
résultats  inléressans  et  noua  étions  fondés  à  conclure  : 

i°  Que  le  phortomètre  à  ressort  n*  1  pouvait  donner  le  poida 
d'une  voiture  à  deux  rouea  à  un  centième  près,  puisqu  au  moyen 
de  quelques  expériences  préliminaires  qui  feraient  connattre  positi- 
vement la  charge  d'une  voiture,  on  pourrait,  par  des  proportions, 
établir  des  tables  au  moyen  desquellea  les  chargea  réelles  pourraient 
se  déduire  approximativement  dea  poida  que  le  phortomètre  pour- 
rait indiquer  ; 

aA  Que  cet  instrument  a  l'avantage  sur  le  pont  à  bascule  d'indi- 
quer la  surcharge  de  l'une  dea  rouea,  qui  a'eat  trouvée  dèa  la 
première  observation  de  3oo  kilogrammes  ; 

3°  Que  l'effort  réel  de  chaque  roue  est  bien  donné  par  l'instru- 
ment, même  pour  la  Voiture  chargée  de  liquide,  l'aiguille  indiquant 
'le  maximum  de  la  charge  avant  que  la  voiture  n'ait  éprouvé  aucun 
déversement. 

Cependant  il  nous  restait  encore  beaucoup  a  faire  pour  perfec- 
tionner ce  moyen  de  pesage  ,  car,  dès  le  second  jour  de  nos  expé- 
riences ,  nous  trouvâmes  des  anomalies  dont  les  causes  devaient 
être  très-compliquées;  enfin  nous  fûmes  arrêtés  court  par  plusieurs 
accidens,  tels  que  dérangement  dans  l'aiguille  du  phortomètre, 
altération  dans  la  graduation  du  cadran  et  dans  le  ressort  du  dy- 
namomètre qui  avait  fléchi  sous  une  forte  charge  ;  enfin  la  base  du 
pied-de-biche  ,  tourmentée  par  le  mouvement  des  voitures  et  les 
accouds  des  limoniers,  se  rompit  dans  une  saccade  donnée  par  les 
chevaux  qui  entraînèrent  la  voiture  au  moment  de  la  pesée. 

Je  fis  réparer  les  avaries ,  en  renonçant  toutefois  à  donner  au 
phortomètre  de  la  stabilité  sur  son  pied ,  qui  fut  terminé  par  un 
culot  en  fer ,  sur  lequel  il  pouvait  tourner  dans  tous  les  sens;  cette 
disposition ,  qui  met  l'instrument  à  l'abri  des  mouvemens  brusques 
de  l'attelage,  donne  encore  la  certitude  que  le  phortomètre  est 
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toujours  vertical  au  moment  de  là  pesée  ,  car  à  la  moindre  incli- 
naison les  voitures  à  deux  roues  tournent  sur  elles-mômes  et  le 
pesenr  est  obligé  de  replacer  le  cric  bien  verticalement ,  pour  que 
la  roue  puisse  être  enlevée. 

Enfin  je  fis  confectionner  lë  pbortomètrè  à  ressort  n°  2  dans 
lequel  le  dynamomètre  et  son  cadran  étaient  complètement  à  l'abri 
de  tout  accident. 

C'est  à  l'aide  de  ces  deux  instrumens  que ,  le  7  septembre  1829, 
les  expériences  sur  le  pesage  d'une  voiture  à  deux  roues  ont  été 
faites  devant  M.  le  directeur  générai  des  ponU  et  chaussées  et  des 
mines. 

Cette  voiture  f  dont  le  chargement  était  connu  ,  fut  successire- 
ment  surchargée  de  plusieurs  centaines  de  kilogrammes  en  poids 
tarés,  et  les  phortomètres  ont  indiqué  les  pressions  respectives , 
sans  que  la  plus  forte  erreur  se  soit  éloignée  de  plus  de  20  kilo- 
grammes de  la  vérité  ,  quelle  que  soit  d'ailleurs  la  position  que  l'on 
ait  donné  à  la  charge  que  l'on  déversait  avec  intention  sur  Tune 
ou  l'autre  roue. 

En  conséquence,  le  problème  se  trouvait  déjà  assez  bien  résolu 
pour  assurer  le  contrôle  du  roulage  par  l'administration  publique, 
car  les  phortomètres  à  ressort  satisfaisaient  aux  conditions  que 
nous  avions  exigé  ,  savoir  : 

i°  Par  leur  économie. 

Un  phortomètre  à  ressort  revient  au  plus  â  trois  cents  francs;  il 
remplace  un  pont  à  bascule  de  dix  mille  ;  on  peut  donc  avec  cent 
vingt  mille  francs  éviter  quatre  millions  de  dépenses  qu'occasion- 
nerait la  construction  de  4°°  ponts  à  bascule ,  et  avoir  annuel- 
lement en  bénéfice  la  différence  de  l'entretien  et  l'intérêt  des 
capitaux. 

ft°  Par  leur  notoriété. 

Le  phortomètre  rend  la  pesée  visible  pour  tout  le  monde,  les 
employés  peuvent  être  contrôlés  par  quiconque  veut  suivre  la 
marche  de  l'aiguille  et  l'indication  du  cadran.  On  ne  peut  d'ail- 
leurs supposer ,  comme  pour  les  ponts  à  bascule  auxquels,  on  adap- 
terait des  cadrans ,  que  l'employé  trouverait  moyen  de  les  altérer 
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momentanément,  outre  que  le  phortomètre  est  tout  entier  sons  les 
yeux,  les  facilités  de  vérifications  qu'il  présente  rendraient  la  res- 
ponsabilité effrayante, 

3°  Par  leur  puissance  morale  sur  les  agens  et  sur  les  administrés. 

Ne  pesant  que  5o  livres  le  phortomètre  peut  être  porté  dans 
toutes  les  directions  de  la  manière  la  plus  inattendue ,  d'où*  résul- 
tera deux  craintes  salutaires  ;  pour  l'employé,  la  crainte  d'être  puni 
et  de  perdre  sa  place  ;  pour  le  voiturier ,  la  crainte  de  payer 
l'amende  et  de  perdre  son  argent.  Les  phortomètres  peuvent  d'ail- 
leurs être  beacuoup  plus  multipliés  que  les  ponts  à  bascule  $  les 
avantages  que  présentent  les  surcharges  disparaîtront  devant  les 
inconvéniens  qu'elles  feront  naître  ;  le  public  ne  pourra  plus  trou- 
ver mauvais  que  les  employés  fassent  leur  devoir,  lorsque  lui- 
même  n'aura  plus  d'intérêt  suffisant  pour  en  acheter  la  probité. 

4*  Par  la  garantie  publique,  et  la  facilité  d'exécution  que 
pourront  en  recevoir  les  lois  et  les  régie  mens  sur  le  déplacement 
des  fardeaux» 

Il  fallait  le  peu  d'efficacité  des  ponts  à  bascule  ,  pour  qu'on  n'ait 
pas  réclamé  contre  l'obligation  imposée  au  roulage  de  ne  charger 
qu'un  certain  poids ,  à  quelques  centaines  de  kilogrammes  près  , 
sans  s'informer  s'il  existait  des  moyens  de  s'en  rendre  compte  , 
aussi  simples  et  aussi  nombreux  que  le  besoin  devait  l'exiger  $  en 
promulguant  des  lois  nouvelles,  le  Gouvernement  aura  dans  les 
phortomètres  la  certitude  de  leur  exécution  possible  5  on  pent  avoir 
des  phortomètres  dans  chaque  mairie  et  même  des  peseurs  publics 
dans  certaines  localités. 

5*  Par  la  conscience  que  peut  acquérir  par  le  fait ,  chaque  voi- 
tuner,  du  poids  qu'il  transporte  et  de  ?  égalité  de  répartition 
de  la  charge  sur  chaque  roue* 

L'industrie  particulière  ne  peut  manquer  de  simplifier  et  de 
fournir  des  phortomètres  à  très-bon  marché  ;  des  brevets  d'inven- 
tion ont  été  pris  depuis  long-temps  pour  des  instrumens  analogues 
que  d'habiles  manufacturiers  avaient  conçus ,  et  dont  ils  ont  déjà 
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retiré  nue  grande  utilité  (i);  il  en  résultera  donc  que  le  commercé 
et  l'industrie  en  seront  nn  jour  largement  pourvus  ;  il  s'opérera  des 
changemens  dans  la  manière  de  vendre  les  marchandises  encom- 
brantes ,  qu'on  ne  sait  peser  qu'en  détail  et  à  grands  frais  par  des 
romaines  ou  des  balancés ,  et  dont  on  obtiendra  en  masse  et  sa d s 
déplacement  la  quotité.  Déranger  gratuitement  un  fardeau  de 
place  ,  puis  les  poids  éqnivalens  pour  avoir  sa  pesée ,  est  l'enfance 
de  l'art  5  c'est  une  double  peine  dont  la  science  et  l'industrie  libé- 
reront un  jour  l'humanité. 

6»  Par  la  précision  ,  la  rapidité  et  là  facilité  du  pesage. 

On  obtiendra  le  poids  de  chaque  roue  en  particulier ,  avec  au- 
tant de  célérité  que  le  poids  total  par  le  pont  à  bascule.  De  plus 
les  voitures  n'ont  pas  besoin  de  se  déranger  de  leur  route  directe, 
les  pbortomètres  les  pèsent  sur  place  et  pendant  le  temps  perdu 
aux  barrières  des  villes  pour  les  diverses  sujétions  locales. 

En  reconnaissant  ainsi  les  avantages  que  présentent  les  pborto- 
mètres à  ressort,  on  ne  pouvait  oublier  qu'il  restait  encore  sur  leur 
avenir  et  leur  mode  d'application  plusieurs  questions  importantes 
à  traiter. 

D'abord  les  dynanomètres  que  l'on  trouve  dans  le  commerce 
sont  mal  confectionnés,  mal  gradués;  ils  peuvent  changer  de  forme, 
et  leur  inexactitude  explique  assez  comment  un  instrument  d'ail* 
leurs  aussi  Utile  ,  peut  être  aussi  peu  émployé  ;  leur  confection  est 
une  industrie  à  créer  5  après  la  forme  à  donuer  au  ressort,  la  meil- 
leure disposition  des  pièces,  il  fallait  trouver  un  moyen  de  gradua- 
tion commode  et  facile  à  répéter  ,  et  par  un  grand  nombre  d'expé- 
riences arriver  à  constater  les  variations  que  le  temps,  l'exercice 
et  les  différences  de  température  pourraient  leur  faire  éprouver, 
afin  d'y  avoir  égard  et  de  trouver  des  moyens  de  les  corriger. 

Ensuite  les  voitures  à  deux  roues  et  A  quatre  roues  présentent 
l'aspect  de  machines  assez  compliquées;  en  leur  appliquant  les 
phortomètres  pour  avoir  leur  poids  réel,  il  pouvait  se  présenter  un 
grand  nombre  de  circonstances  influentes  dans  lesquelles  devaient  se 


(1  MM.  Godinet  Payen. 
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trouver  les  sources  de  plusieurs  anomalies  que  nous  avions  remar- 
quées. 

Mais  comme  ces  recherches  devaient  être  longues  ,  et  qu'il  n'eût 
pas  été  prudent  de  mettre  toutes  ces  espérances  dans  le  jeu  de 
ressorts  chargés  de  tout  le  poids  que  le  phortomètre  peut  soutenir, 
M.  le  directeur  général  voulut  bien  m'autorisera  faire  construire 
des  phortomètres  sur  d'autres  principes  ,  afin  que  des  expériences 
comparatives  puissent  faire  connaître  l'instrument  à  préférer. 

Partant  de  différens  principes  de  mécanique  ,  voici  les  divers 
instrumens  que  j'ai  fait  exécuter. 

Un  phortomètre  n°  3  ,  à  levier  inférieur ,  dans  lequel  le  dyna- 
momètre ne  supporte  plus  que  la  moitié  de  la  Charge;  cet  instru- 
ment dont  le  pied  est  instable,  jouit  d'une  excessive  sensibilité,  il 
donne  deux  et  trois  milles  kilogrammes  à  quelques  millièmes 
près. 

Un  phortomètre  n°  4  *  levier  supérieur. 

Cet  instrument  est  le  même  que  le  précédent ,  avec  la  seule 
différence  que  le  levier  interposé  entre  la  charge  et  le  dynano- 
mètre  est  posé  sur  la  lame  du  cric  au  lieu  d'être  placé  dessous,  ce 
qui  lui  donne  l'avantage  d'avoir  de  la  stabilité  sur  sa  base ,  de 
manière  à  enlever  la  roue  d'une  charrette  sans  la  faire  dévier. 

Un  phortomètre  n°  5  ,  à  levier  composé  ,  dans  lequel  le  ressort 
ne  supporte  que  quelques  millièmes  delà  charge  totale,  et  qui  doit 
offrir  par  cela  même  plus  de  justesse  et  de  chance  de  durée. 

Un  phortomètre  n°  6  à  ressort  inaltérable,  dans  lequel  les  efforts 
des  pesées  consécutives  sur  les  ressorts  tendent  alternativement  b 
se  neutraliser. 

Un  phortomètre  &  air  n°7,  dans  lequel  la  dépression  de  l'air 
par  l'effort  de  la  charge  est  substituée  aux  ressorts. 

Enfin  un  phortomètre  à  air  n°  8,  et  à  manomètre,  perfec- 
tionné. 

Le  fardeau  est  enlevé  par  une  pompe  hydraulique ,  et  les  charges 
sont  données  par  la  dépression  de  l'air  dans  des  tubes  en  verre  tel- 
lement disposés,  que  la  graduation  des  pressions  supérieures  peu- 
vent être  aussi  distinctes  que  les  moins  élevées. 
.  Ce  manomètre  dont  nous  avions  eu  la  première  idée  il  y  S  pliir 
iome  8.  36 
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sieurs  années  ,  en  cherchant  le  moyen  d'évaluer  la  profondeur  de 
la  mer  ,  lors  des  expériences  que  nous  avons  faites  à  Saint-Péters- 
bourg sur  la  Néva  et  le  golfe  de  Finlande ,  pourra  être  d'une 
grande  utilité  pour  évaluer  rigeureusement  le»  hantes  pressions 
des  presses  hydrauliques  et  des  machines  à  vapeur .  à  tensions 
élevées. 

Dans  ces  deux  derniers  instrumens  r  les  variations  inséparables 
de  la  température  des  fluides  et  de  la  pression  barométrique  sont 
ramenées  à  quelques  sujétions  d'une  assez  grande  simplicité. 

Nous  avons  composé  aussi  des  instrumens  différens  des  phorto- 
m êtres,  en  ce  qu'ils  n'enlèvent  pas  les  fardeaux  ,  mais  sont  suscep- 
tibles de  les  recevoir  5  nous  les  avons  nommés  phéromètres  5  ils  se- 
ront de  plusieurs  sortes  :  les  uns  du  poids  de  quelques  kilogrammes 
aerviront  aux  ingénieurs  pour  la  vérification  des  phortomètres  pis- 
rés  sous  leur  direction;  les  autres  pourraient  être  établis  à  poste 
fixe  et  offrir  des  moyens  de  vérification  instantanés  et  irrécusables 
pour  le  plus  gros  bon  sens. 

C'est  par  la  réunion  de  ces  trois  espèces  de  pesons  «rue  nous  con- 
cevons la  possibilité  d'établir  dans  le  plus  grand  détail  et  avec  une 
exactitude  jusqu'alors  inespérée,  un  vaste  système  de  pesage  qui 
donnera  le  poids  exact  de  tous  les  grands  fardeaux.  Système  que 
réclame  les  besoins  du  commerce  ,  des  manufactures ,  et  sans 
lequel  les  applications  des  lois  et  réglemens  sur  le  roulage  na 
peuvent  pas  atteindre  leur  but  et  avoir  toute  leur  légalité. 

Dans  les  circonstances  où  l'on  trouverait  avantageux  de  peser 
les  voitures  sans  le  secours  d'un  employé  ,  on  pourrait  établir  des 
ponts  à  bascule  économiques  avec  deux  phéromètres  conjugués, 
qui  donneraient  par  le  passage  de  la  voiture  le  poids  de  Pavant- 
train  ,  de  l'arrière-train  et  celui  des  roues  en  particulier. 

Il  suffirait  d'ailleurs  d'un  plateau  de  quelque  grandeur  q^e  ce 
soit  soutenu  par  trois  phéromètres  pour  avoir  le  poids  variable  dt 
tout  ce  qu'on  pourrait  poser  dessus. 

Quelque  soit  le  poids  d'un  bloc  de  pierre  ou  d'une  masse  quel- 
conque de  marchandise  encombrante  ,  pourvu  que  Ton  puisse  les 
faire  reposer  sur  trois  appuis  ,  il  suffira  d'un  phorlomètre,  qui  en 
donnera  successivement  les  pressions  pour  en  avoir  Je  poids  total. 
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Ainsi  la  seule  raanipulalion  nécessaire  pour  peser  20  mille  livres 
consistera  ,  non  pas  dans  le  déplacement  de  40  mille'liv. ,  vingt  en 
marchandise  et  vingt  en  poids  pour  les  mettre  dans  une  balance , 
dont  il  faut  ensuite  les  enlever  ;  mais  bien  dans  le  déplacement  du' 
phortomètre  en  trois  points ,  et  par  l'addition  des  trois  résultats. 
Aussi  dans  le  magasin  où  l'on  placerait  les  marchandises  sur  des 
plates-forme»  ainsi  disposées,  on  pourrait  autant  de  fois  qu'on  le 
voudrait  en  vérifier  les  ventes;  mais  revenons  au  pesage  des  voi- 
tures. 

En  supposant  les  instrumens  que  nous  yenons  d'énumérer  aussi 
parfaits  qu'on  pourra  jamais  les  exécuter,  ils  offriront  toujours 
des  chances  d'erreur  de  un  à  plusieurs  kilogrammes  pour  mille  - 
mais  après  ces  erreurs  inhérentes  à  tout  instrument  de  pesage  il 
en  ressortira  d'autres  inséparables  de  la  machine  qui  portera  'les 
charges,  et  qui ,  dans  le  cas  des  voitures,  fait  aussi  partie  du  far- 
deau  agissant  sur  les  routes,  et  que  l'on  doit  évaluer.  Les  diverse» 
Circonstances  de  son  action  et  les  moyens  de  s'en  rendre  «n 
Compte  exact,  n'ont  jamais  été  bien  analysés;  et  comme  cette 
analyse  est  le  point  de  départ  des  causes  de  dégradation  des  routes 
et  par  suite  de  toutes  les  questions  qui  se  rapportent  à  leur  cons- 
truction ,  à  leur  entretien  ,  elle  sera  le  motif  du  troisième  article 
que  nous  aurons  à  publier. 

NOTIONS 

SUR  LE  NOUVEAU  THÉÂTRE  D'AIX-LA-CHAPELLE  ; 

PAR  M.  CREMER ,  ik»»ecteu»  des  eatimehs  a  aie-i.a  cba»ei.ls  (il 

DErv.s.long-tempa  la  ville  d'Aix-la-Chapelle ,  et  poor  M  nom. 
brense  population  atnie  des  beaux-arts,  et  à  cause  de  l'affluence  im- 

(0  Cet  article  est  «mit  du  journal  Fur  die  Baukans,  en  Z^anglcsen 
hcften  (Journal  d'arch.tecture)  ;  publié  par  M.  Crelle,  conseiller  sur  °"1 
«tune  des  constructions  ,  membre  de  l'académie  des  sciences  de  Berlin 
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»ense  de»  étranger!,  avait  nécessairement  besoin  d'un  tbéâtre  bi 
organisé,  joint  à  une  salle  de  concert  et  autre»  dépendances  agré- 
ables et  commodes. 

L'ancien  tbéâtre,  très-mal  disposé,  ne  pouvait  plaire  à  personne  , 
et  devint  dans  le.  dernière,  année,  nu  «jet  de  plainte  poor  les 
liabitans,  ainsi  que  pour  le.  étrangers-,  il  ne  pouvait  ni  offrir 
l'agrément  de  représentation. non  interrompue.,  m  alimenter  des 
jouissances  tbéâtralea.  Son  enceinte,  qui  contenait  à  peine  5oo  per- 
sonnes, n'était  pas  même  dans  un  rapport  proportionné  avec  la 
population  de  la  ville,  sans  compter  le  grandnombre  de  personnes 
qui  y  viennent  prendre  les  eau*.  Tontes  Ws  autres  dépendances 
indispensables  manquaient.  # 

Danscetétat  de  choses ,  quelque  pressant  que  fat  le  besoin  d  un 
nouvel  édifice,  et  quelque  vœux  qne  Poe  ait  formé  à  cet  égard, 
on  était  bien  éloigné  d'en  construire  un  nouveau ,  et  ce  n'était 
toujours  qu'un  projet  laissé  en  espérance.  Encore  de  long-temps  il 
n'aurait  pas  été  exécuté,  puisqu'on  manquait  des  moyens  nécessaires, 
si  Sa  Msjesté  n'y  avait  coopéré ,  en  faisant  présent  à  la  viHe  de 
la  place  où  était  autrefois  le  cloître  descapucins ,  avec  le  jardin  qui 
lui  appartient,  n'avait  donné  une  somme  considérable  d'aTgent , 
et  n'avait  eu  la  bonté  de  lever  ainsi  le  principal  obetacle. 

On  demanda  : 

i«  Que  le  tbéâtre  répondit  aux  besoins  de  l'époque  et  devînt  propre 
a  la  représentation  d'ouvrages  dramatiques,  et  à  tont  ce  que  peut 
exiger  le  mécanisme  théâtral; 

»•  Qu'il  contînt  facilement  1000  spectateur.  $ 

3»  Qu'il  présentât  nn  Ôdéon  séparé  (salle  de  concert  et  de  bal), 
avec  lea  autre,  pièce,  et  dépendances  nécessaires  pour  le.  rafrsî- 
cbissemens  et  les  conversations. 

40  Qu'il  offrît  des  locaux  pour  l'établisaeraent  d'un  reataurateur, 
1.  demeure  d'un  in«pecteur,  les  garde-robes,  et  les  magaetne  pour 
la  matériel,  et  tout  ce  qne  demandent  les  besoins  d'un  tbéâtre  ; 

'5*  Qne  l'on  eût  à  ae  contenter  des  moyens  modiques  qu'on  avait 
A  sa  disposition  pour  la  construction  du  bâtiment ,  sans  y  com- 
prendre le  bois  qui  serait  d'ailleurs  fourni  par  les  forêts  de  la  Ville. 

On  traça  donc  un  plan  de  la  salle ,  et  l'on  y  joignit  le  projet 
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d'une  nie  qui  devait  aller  de  la  nouvelle  promenade  à  la  ville 

voisine  de  Burtscheid. 

Le  conseil  royal  des  bâtimens  à  Berlin  trouva  les  projets  con- 
formes au  but  qu'on  s'était  proposé,  et  généralement  convenables; 
on  loaa  surtout  la  disposition  des  entrées ,  des  vestibules  ,  et  des 
escaliers;  il  ordonna  cependant  quelques  changemens  qui  devaient 
donner  déplus  riches  ornemens  au  bâtiment,  et  qu'on  aurait  projetés 
dés  le  commencement,  si  l'on  n'avait  pas  été  d'abord  obligé  d'avoir 
égard  au  peu  de  fonds  disponibles.  La  principale  modification  con- 
sistait en  un  portique  de  8  colonnes,  qui  prend  tonte  la  largeur  du 
bâtiment,  tandis  que  sur  le  premier  plan  il  n'y  avait  qu'un  péristile 
de  6  colonnes,  qui  aux  deux  côtés  laissait  libre  le  mur  d'enceinte 
dans  la  largeur  d'un  entre-colonnement.  Ensuite  on  fit  changer  les 
sculptures  sur  le  tympan  que  M.  Cornélius,  directeur  de  l'acadé- 
mie ,  avait  donné  comme  guide  au  sculpteur ,  sur  un  carton  à  moitié 
de  véritable  grandeur.  Ce  carton  représentait  en  forme  colossale, 
la  muse  de  la  tragédie  et  la  muse  de  la  comédie,  avec  leurs  attri- 
buts, assises  et  se  tournant  le  dos.  Entr'elles  était  une  grande  lyre 
ornée  de  feuilles  d'acanthes  etde  rameaux  ,  et  portée  par  descygnes. 
Au  lieu  de  ces  sculptures  ,  le  tympan  fut  rempli  d'un  dessin  allé- 
gorique, communiqué  par  M.  Schinkel,  conseiller  intime  et  supé- 
rieur des  bûtimens. 

Les  motifs  qui  ont  déterminé  l'adoption  de  la  forme  de  la  base 
du  bâtiment,  dont  la  planche  représente  en  perspective  la  vue 
extérieure,  l'arrangement  et  la  composition  de  ses  parties,  que  l'on 
comprend  collectivement  sous  le  nom  de  style  du  bâtiment ,  sont 
principalement  les  suivans  : 

En  général,  on  a  admis  autant  que  possible  les  formes  et  le  mode 
de  construction  adoptés  par  les  Grecs;  ainsi  on  a  cherché  à  éviter 
intérieurement  et  extérieurement  toutes  les  voûtes  et  courbes  en 

* 

arc  ,  et  par  ce  moyen  les  architraves  sont  droites.  Le  bâtiment 
forme  un  rectangle,  long  de  ao8  pieds,  sans  le  perron ,  et  large  de  8a 
pieds  et  demi. 

Le  péristile  de  8  colonnes  ioniques  est  construit  selon  le  beau 
modèle  du  Wmple  de  M^erve  à  Prïene.  Les  pilastres  extérieurs 
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des  façades  de  devant  et  de  derrière  sont  construits  sur  le  modèle 
de  ceux  du  temple  d'Erechtheus  à  Athènes. 

Le  premier  vestibule  a  32  pieds  de  chaque  côté,  le  plafond 
en  est  porté  par  4  colonnes  de  l'ordre  dorique  hautes  de  n  pieds 
et  demi,  et  travaillées  d'une  seule  masse:  à  côté  de  ce  vestibule  se 
trouvent  la  caisse  et  le  contrôle. 

Le  second  vestibule  a  3a  pieds  de  largeur ,  et  20  pieds  et  demi 
de  profondeur  ;  trois  portes  conduisent  de  celui-ci  au  corridor 
qui  se  di;  ige  vers  le  parterre  et  se  joint  à  la  scène.  Aux  deux  côtés 
de  ces  vestibules,  il  y  a  quatre  salles  pour  un  restaurateur  ;  une 
cuisine  ;  le  grand  escalier  qui  conduit  à  la  salle  supérieure  de  con- 
cert :  et  au-dessous  les  caves  appartenant  à  ces  locaux. 

Dans  les  corridors,  autour  du  parterre  et  des  loges  du  parterre, 
se  trouvent  de  chaque  côté  trois  portes ,  et  sur  les  longs  côtés ,  deux 
grands  escaliers  en  demi-cercle  ,  qui  conduisent  aux  loges  et  aux 
galeries;  plus,  deux  escaliers  particuliers  pour  les  loges  de 
l'avanl-scène. 

Le  plafond  de  la  salle  de  spectacle  forme  une  surface  pleine  cir- 
culaire de  56  pieds  de  diamètre.  Et  toute  la  hauteur  ,  depuis  le  sol 
du  parterre  jusqu'au  centre  du  plafond  ,  est  de  43  pieds. 

L'avant-scène  est  déterminée  par  quatre  colonnes  corinthiennes, 
entre  lesquelles  sont  placées  les  loges  des  autorités.  L'ouverture 
de  la  scène  a  38  pieds  de  largeur  et  36  de  hauteur. 

Le  parterre  est  entouré  de  18  colonnes  de  forme  dorique  ;  der- 
rière elL*s  se  trouvent  les  lopes  du  parterre  ,  et  au-dessus  de  celles- 
ci  ,  les  loges  du  premier  rang. 

Derrière  les  loges  du  premier  rang  ,  sont  les  loges  du  second 
rang,  et  derrière  celles-ci  une  galerie  en  forme  d'amphithéâtre. 
Cette  galerie  est  ornée  par  22  colonnes,  qui  portent  le  plafond 
d'une  forme  circulaire.  Les  colonnes  sont  exécutées  d'après  le  mo- 
dèle  des  colonnes  de  la  tour  d'Andronicns  Cyrresles. 

La  scène  a  38  pieds  de  largeur  dans  l'avant-scène,  à  l'endroit 
le  plus  étroit,  et  76  pieds  et  demi  entre  les  murs  principaux  des 
cAtés  ;  sa  profondeur  est  de  65  pieds. 

Derrière  la  scène  se  trouvent  la  demeure  de  l'inspecteur  ,  sept 
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grandes  chambres  pour  des  garde-robes  ,  et  on  magasin  pour  les 
autres  objets  nécessaires. 

L'enceinte  <le  la  salle  peut  contenir,  lorsqu'elle  est  bien  rem- 
plie ,  savoir  : 


Au  second  étage  ,  au-dessus  des  salles  de  restauration  et  des 
«vestibules,  se  trouve  un  foyer  servant  comme  d'antichambre  à  la 
salle  de  concert  ,  avec  un  buffet  ;  vient  ensuite  la  salle  de  concert , 
longue  de  76  pieds  et  demi ,  large  de  33  pieds ,  et  haute  de  26  pieds 
et  demi;  au-dessus  de  ces  pièces  il  y  a  au  troisième  des  chambres  à 
coucher  pour  le  restaurateur. 

Les  gros  murs  extérieurs  et  de  refends  sont  en  briques.  Les  fon- 
dations ,  les  escaliers  extérieurs  et  le  pétislile  sont  en  pierres  cal- 
caires ,  tirées  des  carrières  près  d'flupen;  les  chapiteaux  et  les 
piédesteaux  sont  en  marbre  de  Kamur.  Pour  les  ornemens  de  sculp- 
ture du  fronton  principal ,  on  s'est  servi  de  marne,  tirée  de  la  mon- 
tagne de  Pierre  ,  près  de  Maëstricht,  Cette  pierre  ,  pareille  à  celle 
dont  on  fait  généralement  usage  i  Paris,  seulement  un  peu  plus 
tendre,  est  fine  ,  facile  à  travailler,  s'endurcit  à  l'air,  est  très- 
solide,  et  résiste  très-bien  à  la  pluie  et  à  un  froid  humide;  aussi 
est-elle  très-propre  aux  ornemens  de  sculpture. 

L'édifice  fut  commencé  au  mois  de  mars  1823.  Les  fondations 
furent  très-difficiles  à  établir;  on  n'avait  pu  prévoir  ces  obstacles, 
auisqu'en  expérimentant  av«c  la  sonde,  on  avait  trouvé  dans  une 
profondeur  de  8  pieds,  une  couche  de  terre  solide  ,  qui  cependant , 
comme  on  le  vit ,  lorsqu'on  creusa  pour  les  fondemens  ,  ne  pré- 
sentait pas  assez  de  résistance. 

Il  fallut  donc  établir  ces  fondations  sur  des  grilles  en  charpente , 
le  terrain  qui  se  trouvait  au-dessous  de  cette  couche  de  terre  étant 
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limoneux.  On  éprouva  des  retards  par  cette  circonstance  ,  qui  t 
jointe  aux  changemens  indiqués  en  partie  ci-dessus  ,  et  ordonnés 
pflf  l'autorité  supérieure  ,  furent  la  cause  qu'on  n'eut  pas  assez  des 
sommes  accordées  d'abord ,  en  proportion  de  celles  qui  le  furent 
a  d'autres  villes  voisines  ,  et  relativement  au  bas  prix  des  maté- 
riaux ,  et  des  journées  dans  chaque  localité.  Cependant ,  les  cons- 
tructions furent  poussées  la  même  année  jusqu'au  toit ,  et  Tannée 
suivante  elles  furent  tellement  avancées ,  que  déjà,  le  8  mars  i8a5  , 
on  put  faire  le  premier  essai  public  d'une  représentation  ,  pour 
l'assurer  des  effets  de  l'acoustique  ;  et  que  le  i5  mai  de  la  même 
année  on  put  faire  solennellement  l'ouverture  inaugurale  du  bâ- 
timent. 

1  Parmi  les  artistes  qui  se  distinguèrent  dàns  les  travaux  d'orne- 
ment, nous  nommerons  principalement  M.  W.  Imhof ,  sculpteur 
à  Cologne  ,  et  M,  Louis  Pose  ,  peintre  en  décoration  à  Dusseldorf. 

Le  premier  fit  les  sculptures  du  plafond,  à  la  satisfaction  des 
artistes  et  des  amateurs.  Le  second  se  distingua  par  des  inventions 
et  le  perfectionnement  de  la  peinture  pittoresque  ,  tant  pour  les 
peintures  mobiles  de  la  scène  ,  que  pour  l'ornement  des  murs,  des 
plafonds  des  différentes  salles  et  de  Penceinte  même  du  théâtre. 

La  toile  du  théâtre  représente,  dans  une  riche  composition» 
l'histoire  de  la  poésie  et  de  la  musique  allemandes.  Sur  un  fond 
violet  ,  où  se  joue  une  nuance  de  rouge,  toutes  les  figures  sont 
peintes  en  blanc  et  en  relief,  et  rehaussées  d'or.  Les  portraits  de  nos 
principaux  poètes,  entourés  et  accompagnés  de  bordures  conve- 
nables et  de  figures  allégoriques;  les  noms  de  nos  premiers  mu- 
siciens ,  chacun  orné  d'une  lyre  de  forme  analogue  à  ses  ouvrages, 
et  propre  à  les  caractériser  ,  forment  un  ensemble  en  arabesque , 
et  heureusement  entrelacé.  Au-dessus ,  entre  les  entrelacemens  des 
arabesques  ,  se  trouvent  des  trophées  brillans  et  des  couronnes 
choisies  convenablement  aux  portraits,  qui  sont  séparés  par  des 
.feuillages  et  des  fleurs.  Si  l'enceinte  du  théâtre  se  distingue  par 
des  ornemens  pleins  de  goût  et  d'expression  ,  la  toile  s'annonce  , 
sur-tout  par  la  simplicité  de  l'idée  ,  l'abondance  de  la  composition, 
et  un  conp-d'œil  agréable  ,  comme  un  des  plus  beaux  chefs-d'œuvre 
en  ce  genre. 
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Les  tirais  de  construction  de  ce  théâtre  ,  et  de  tous  les  ornement 
ffui  le  décorent ,  des  machines  ,  de  la  scène  ,  de  toutes  les  déco* 
rations  ,  et  de  tous  let  appareils  pour  le  chauffage  ,  se  montent  en 
tout  à  95,000  écus  (Pécu  de  Prusse  à  3  fr.  87  c.  ) ,  ou  à  367,65o  f?, 
mais  sans  compter  Pacha t  des  bois  de  construction  fournis  par  les 
forêts  de  la  ville. 

RÉPONSE 

AUX 

NOTICES  PUBLIÉES  PAR  MM.  MALLBT  ET  GENIE  YS, 

► 

INGÉNIEURS  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES , 

SU*  LE  PROJET  D'UNE  DISTRIBUTION  GENERALE  d'eAU  A  DOMICILE 

DANS  IA  "VILLE  DE  PARIS. 

t 

80Qlji   

Le  projet  de  mettre  le  service  des  esux  de  Paris  en  ferme  gé- 
nérale ,  a  donné  naissance  à  deux  notices,  l'une  de  M.  Mallet, 
ingénieur  en  chef  et  Pautre  de  M  Genieys  ,  ingénieur  ordinaire 
des  ponts  et  chaussées,  qui,  tous  deux  chargés  de  la  distribution 
des  eaux  dans  Paris ,  pouvaient ,  par  leur  position,  plus  que 
d'autres  ,  porter  la  lumière  et  fournir  d'utiles  renseignemens  sur 
Pimmense  entreprise  que  la  ville  de  Paris  olïre  aux  spéculateurs. 

Dans  sa  notice,  M.  Mallet  n'effleure  que  légèrement  la  ques- 
tion des  eaux  de  Paris ,  qu'on  espérait  y  voir  approfondie  ,  pour 
passer  aussitôt  et  s'arrêter  à  décrire  complaisant  ment  son  voyage 
dans  les  principales  villes  de  la  Grande-Bretagne  ,  où  il  ne  pou- 
vait manquer  d'être  bien  accueilli  par  tous  les  ingénieurs  du  pays 
auxquels  il  s'est  adressé.  Nous  n'avons  point  été  surpris  du  favo- 
rable accueil  dont  il  se  plaît  à  rendre  compte,  mais  nous  aurions 
désiré  trouver  dans  un  ouvrage  qu'il  annonce  être  exclusivement 
destiné  à  traiter  d'une  distribution  générale  d'eau  a  domicile  dans 
Paris ,  des  docuraens  plus  précis  et  plus  positifs  que  ceux  qu'il 
présente  au  public. 
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Quoique  plus  succincte,  et  sans  s'écarter  autant  de  son  objel  ,  la 
notice  que  M.  Genieys  a  fait  insérer  dans  le  Moniteur  du  a  juin 
i83o,  n'est  pas  non  plus  de  nature  à  guider  sûrement  les  capita- 
listes dans  la  colossale  entreprise  qui  leur  est  présentée  :  ils 
y  trouveront  ce  qu'ils  ont  peu  besoin  de  savoir  ,  mais  ils  y  cher- 
cheront en  vain  ce  qui  leur  importe  de  connaître  ,  le  service  des 
eaux  de  Paris  tel  qu'il  est  maintenant  chez  nous  et  non  chez  nos 
voisins  d'oulre-mer  qui  ne  peuvent  être  nos  guides  dans  cette  af- 
faire ,  parce  qu'il  n'existe  aucune  analogie  entre  Londres  et  Paris, 
sous  le  rapport  des  eaux  de  ces  deux  capitales. 

C'est  cependant  toujours  en  comparant  Londres  à  Paris  que  ces 
deux  ingénieurs  approuvent,  soutiennent  et  prônent  l'excellence 
de  l'entreprise  des  eaux  de  Paris  ,  qu'ils  présentent  aux  spécula- 
teurs comme  une  bonne  affaire,  d'un  succès  certain,  qui  doit 
autant  honorer  qu'enrichir  les  capitalistes  philantropes  que 
M.  Mallet  appelle  de  tousses  vœux  et  qu'il  cherchera  sans  doute 
encore  long-temps  ,  s'il  ne  se  contente  pas  des  entrepreneurs  de 
démolition  connus  sous  le  nom  de  bande  noire,  ou  des  financiers 
tailleurs  d'habits  qui ,  ne  doutant  de  rien  ,  se  croyent  propres  à 
tout ,  tant  les  autres  philantropes  capitalistes  paraissent  peu  dis- 
posés à  tirer  de  leurs  caisses  et  à  jeter  dans  la  circulation  vingt 
millions  de  francs ,  au  moins,  pour  servir  la  classe  ouvrière  et 
ranimer  l'industrie,  comme  M.  Genieys  le  leur  propose. 

Sur  les  200,000  maisons  qu'on  compte  à  Londres  ,  les  compa- 
gnies qui  exploitent  les  eaux  de  cette  ville  en  desservent  176,000, 
ou  un  peu  plus  des  7/8"  ,  d'où  M.  Genieys  évalue  que  la  compa- 
gnie française  aura  ,  de  même ,  à  fonrnir  les  7/8"  des  29,47* 
maisons  de  Paris ,  lesquelles  ,  à  4  ligues  par  maison  ,  consom- 
meront 800  pouces  d'eau  qui  ,  à  5,ooo  francs  le  pouce  ,  produi- 
ront 4>000ï00°  Par  an* 

Il  faudrait  ,  pour  que  cette  évaluation  fut  fondée, 

i*  Que  la  ville  de  Paris  ne  se  réservât  pas  3,8oo  pouces  d'eau 
pour  les  distribuer  gratuitement  à  ses  habitans,  c'est-à-dire ,  pour 
en  donner  chaque  jour  et  à  chacun  86  litres;  quantité  bien  supé- 
rieure à  tous  les  besoins  ,  puisque  la  moyenne  de  l'eau  dépensée 
par  chaque  habitant  des  villes  anglaises  desservies  par  des  compa- 
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finies  ne  dépasse  point  61  litres  1/2.  Nous  citons  les  Anglais  , 
d'après  M.  Mallet ,  parce  que  cet  ingénieur  en  chef,  qui  nous 
fait  connaître  tout  ce  que  boivent  et  consomment  nos  voisins  , 
ignore,  ou  n'a  pas  voulu  nous  dire  à  combien  s'élève  la  consom- 
mation individuelle  des  Parisiens  ; 

a°  Que  Peau  de  la  Seine  cessât  d'être  potable  à  Paris,  pour 
ressembler  à  celle  de  la  Tamise  ,  à  Londres; 

3°  Que  la  ville  de  Paris  détruisît  les  cent  cinquante  fontaines 
publiques  qu'elle  possède  ,  pour  n'en  avoir  aucune  comme  la  ville 
de  Londres; 

4°  Qu'on  comblât  les  nuits  et  qu'on  enlevât  les  pompes  parti- 
culières qu'on  voit  dans  toutes  les  maisons  de  Paris  et  qu'on  ne 
trouve  presque  nulle  part  dans  celle  de  Londres  ; 

5a  Qu'on  perdît  l'usage  de  cirer  les  appartenons  de  Paris 
et  qu'on  les  lavât  comme  à  Londres  pour  faire  accroître  le  besoin 
d'eau  ; 

6°  Enfin ,  il  faudrait  qu'on  obtint  une  loi  qui  obligeât  tous 
les  propriétaires  de  Paris  à  prendre  4  lignes  d'eau  par  jour  à  la 
compagnie  ,  et  à  les  lui  payer  à  raison  de  5  p.  0/0  du  revenu  de 
chaque  maison ,  ainsi  que  cela  se  pratique  dans  les  principales 
villes  de  la  Grande-Bretagne  :  il  faudrait  également  qu'on  imposât 
de  fortes  amendes,  comme  à  Glasgow,  à  tous  les  habitans  qui 
laisseraient  perdre  de  l'eau  ou  qui  en  useraient  sans  que  Je  surveil- 
lant de  service  le  leur  eût  permis. 

Ces  conditions  remplies ,  alors ,  mais  seulement  alors ,  vous 
pourrez  comparer  Paris  â  Londres  :  jusques-là  vos  aperçus  et  vos 
comptes  approximatifs  ne  prouveront  rien  et  seront  tous  démentis 
par  les  résultats  de  l'entreprise  française.  M.  Genieys  laisse  aper- 
cevoir qu'il  n'est  pas  bien  convaincu  de  ce  qu'il  avance  à  cet  égard, 
il  avoue  même  que  l'entreprise  parisienne  aura  de  grandes  diffi- 
cultés à  vaincre  et  de  nombreux  obstacles  à  surmonter,  mais  il 
n'en  persiste  pas  moins  à  dire  que  ces  difficultés  ne  seront  pas 
assez  fortes  pour  faire  naître  des  doutes  sur  son  succès.  Nous  , 
moins  hardis  ,  nous  croyons  ces  obstacles  invincibles  et  tous  les 
capitalistes,  présens,  futurs,  philantropes ,  comme  les  désire 
M.  Mallet,  ou  non  philantropes  ,  seront  certainement  de  notre  avis. 
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La  somme  qu'on  dépense  annuellement  dans  Paris  pour  se 
procurer  de  l'eau ,  s'élève ,  selon  M.  Genieys,  à  4*365,756  francs, 
dont  643fooo  francs  entrent  dans  la  caisse  de  la  ville  et  3,622,756 
francs  forment  le  salaire  des  porteurs  d'eau.  Cet  ingénieur  estime 
que,  dès  que  la  distribution  générale  pourra  s'opérer  A  domicile  , 
la  consommation  quadruplera ,  parce  que  les  porteurs  d'eau  ,  qui 
paient  l'eau  9  centimes  l'hectolitre  aux  fontaines  marchandes,  ven- 
dant ce  même  volume  36  centimes  au  publie,  empêchent,  psr 
l'élévation  de  ce  prix,  qu'on  en  use  librement  et  qu'on  en  fasse 
un  large  emploi. 

Loin  de  partager  cette  opinion ,  nous  pensons  que  l'eau  étant 
d'une  indispensable  nécessité,  n'est  pas  économisée  lors  même 
qu'elle  est  achetée  :  nous  pensons  aussi  que  ,  serait-elle  portés 
et  donnée  gratuitement  aux  particuliers ,  la  consommation  actuelle 
ne  s'en  augmenterait  pas  d'un  cinquième  :  d'où  nous  concluons  que 
la  diminution  du  prix  de  cet  objet ,  d'une  absolue  nécessité  ,  res- 
tera en  faveur  des  habitans  de  Paris,  qui  ne  consommeront  pas 
quatre  fois  plus  d'eau  qu'aujourd'hui,  et  cela,  pour  le  plaisir  d'a- 
mener dans  la  caisse  de  la  compagnie  les  4,265,756  francs  qu'on 
lui  promet. 

Le  même  ingénieur  dit  aussi  que  l'eau  qui  sera  livrée  à  domicile 
par  la.  compagnie ,  au  prix  de  5, 000  francs  le  pouce  ,  continuera  à 
se  vendre  aux  fontaines  marchandes  à  celui  de  6,3o5  franca.  Dans 
ce  cas ,  pourquoi  cette  dépense  énorme  de  vingt  millions  ?  Est-il 
nécessaire  de  créer  une  distribution  générale  qu'on  aura  intérêt  à 
ne  paa  faire?  Pourquoi  cet  appareil  de  conduites?  Si  l'entreprise 
peut  vendre  son  eau  à  6  i/3  aux  fontaines  marchandes,  tandis 
qu'il  ne  lui  sera  permis  de  la  livrer  à  domicile  qu'à  5.  Il  est  cer- 
tain que  pour  épargner  ses  capitaux  ,  économiser  ses  frais  d'entre- 
tien ,  diminuer  sa  surveillance  et  surtout  pour  accroître  ses 
produits,  la  compagnie  laissera  constamment  en  souffrance  les  ser- 
vices particuliers  pour  ne  s* occuper  que  d'approvisionner  abondam- 
ment les  fontaines  marchandes  qui  seront  son  Pactole.  C'est  ainsi 
qu'agira  la  compagnie,  quand  même  elle  serait  formée  de  tous  les 
capitalistes  philantropes  que  M.  Mallet  espère  trouver. 

Cet  inévitable  résultat  de  U  difiérence  du  prix  de  l'eau  livrée  i 
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domicile  trec  le  prix  de  l'eau  vendue  aux  fontaines  marchandes  , 
est  celui  que  M.  Genieys  reconnaît  devoir  être  obtenu  ,  puisqu'il 
dit  avec  raison  que  ,  «  tant  qu'on  aura  besoin  de  quelqu'un  pour 
»  je  procurer  de  l'eau ,  ne  serait-ce  que  pour  la  monter  de  quel- 
»  ques  marches ,  on  n'en  étendra  pas  l'usage  et  qu'on  préférera 
»  l'acheter  aux  porteurs  d'eau  actuels ,  »  d'où  il  conclut  que  la 
compagnie  sera  fortement  intéressée  à  s'empresser  d'amener  ses 
eaux  ,  non -seulement  dans  toutes  les  rues  ,  mais  encore  de  les 
distribuer  à  tous  les  étages,  «  Le  succès  de  l'entreprise  est  ,  dit— 
»  il ,  essentiellement  fondé  sur  ce  nouveau  mode  d'approvision» 
»  nement ,  *  mode  qu'il  avoue  cependant  devoir  éprouver  des 
obstacles  de  la  part  des  propriétaires,  «qui  ne  l'accueilleront 
»  qn'avec  répugnance  et  qui  ne  se  résoudront  que  difficilement  à 
»  faire  des  distributions  intérieures ,  tant  ila  craindront  les  dégâts 
»  que  peut  causer  l'humidité  ,  soit  qu'elle  provienne  d'une  fuite  on 
»  de  la  négligence  des  locataires.  »  Il  aurait  pu  ajouter  que  ces 
propriétaires  s'y  refuseront  aussi ,  autant  par  économie  que  pour 
éviter  que  l'usage  conjmuird'un  réservoir  à  chaque  étage  ne  devînt 
une  source  permanente  de  disputes  et  de  dêsagrémens  entre  lea 
ha  bilans  de  leurs  maisons  ,  si  l'eau  cessait  d'y  arriver  ou  si  les  be- 
soins de  chaque  ménage  n'étaient  pas  largement  assurés,  car 
aucun  d'eux  ne  voudrait  certainement  pas  payer  la  provision  de 
son  voisin ,  ni  renoncer  à  jouir  de  ce  qu'il  appellerait  son  droit. 

Ainsi ,  sans  le  vouloir ,  M.  Genieys  reconnaît  avec  nous  que  , 
tant  qu'il  faudra  se  servir  d'un  tiers  pour  se  procurer  de  Peau  ,  la 
vente  aux  fontaines  marchandes  ne  s'accroîtra  pas  d'un  hectolitre^ 
il  reconnaît  également  que  tant  que  les  propriétaires  ne  consenti- 
ront pas  à  laisser  distribuer  de  l'eau  aux  différent  étages  de  leurs 
maisons  ,  la  vente  à  domicile  sera  presque  nulle.  Cependant  il  per- 
siste toujours  à  présenter  l'entreprise  comme  devant  avoir  un  succès 
brillant.  11  serait  à  désirer  que  MM.  Genieys  et  Mallet  voulussent 
bien  nous  expliquer  comment  on  l'obtiendra. 

En  attendant  que  ces  messieurs  donnent  cette  explication ,  ou 
qu'ils  entreprennent  de  fournir  les  renseignemens  dont  nous  avons 
besoin  et  que  nous  les  invitons  à  nous  fournir ,  nous  continuerons 
l'examen  raisonné  que  nous  avons  commencé  et  nous  prouverons  , 
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du  moins  nous  l'espérons,  Cfue  ce  nos  réponses  aux  notices  qui  nous 
n  occupent,  résulteront  de  détails  positifs,  au  lieu  de  reposer, 
»  comme  les  aperçus  qu'on  nous  présente  ,  sur  de  simples  rai- 
as  sonnemens  et  sur  des  prévisions  ,  sources  d'erreurs  bien  dan^e- 
»  reuses  quand  il  s'agit  de  questions  de  ce  genre,  où  ,  moins  que 
»  jamais,  la  théorie  peut  marcher  sûrement  sans  s'appuyer  sur 
»  l'expérience.  »  (  Notice  de  M.  Mal  le  t ,  page  6.  ) 

En  conséquence  ,  et  pour  éviter  de  nous  entendre  appliquer  ces 
vers  de  F Astrologue  de  La  Fontaine  : 

Tandis  qu'à  peine  à  tes  pieds  tu  peux  voir, 
Penses  tu  lire  au-dessus  de  ta  téte. 

nous  avons  cru  devoir  examiner  tout  simplement  ce  qui  est  y  non  i 
Londres,  ni  à  Edimbourg,  mais  seulement  à  Paris,  où  nous  avons 
trouvé  plus  que  suffisante  matière  pour  apprécier  le  résultat  pos- 
sible de  la  nouvelle  entreprise. 

Si,  comme  nous  le  pensons)  l'éloquent  langage  de  l'expérience 
d'un  demi-siècle  parle  mieux  et  plus  haut  que  jamais  les  faiseurs 
de  projets,  avec  leurs  fausses  approximations ,  ne  pourront  le 
faire  $  nous  devons  espérer  que  la  vérité  qu'elle  nous  montre  sert 
péremptoire  pour  tous  ,  quoique  nous  ne  l'ayons  pas  découverte 
dans  une  ville  étrangère  ,  mais  en  nous  promenant ,  à  Paris  ,  dans 
>es  rues  du  faubourg  du  Roule,  du  faubourg  St. -Honoré,  de 
St. -Honoré  et  sur  tous  les  boulevards,  depuis  celui  de  la  Made- 
leine jusqu'à  la  porte  St. -Antoine  ,  où  les  propriétaires  et  leurs 
portiers  nous  l'ont  fait  connaître  en  nous  indiquant  les  maisons 
abonnées  aux  eaux  de  la  Seine  fournies  par  la  pompe  à  feu  de 
Chaillot ,  eaux  qui  passent  dans  ces  rues  et  sur  ces  boulevards 
depuis  l'année  1784* 
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TABLEAU  des  maisons  du  faubourg  du  Route ,  de  celui 
St.- Honoré,  de  la  rue  St. -Honoré  et  des  boulevards  intérieurs , 
qui  sont  abonnées  aux  eaux  de  la  Seine. 


NOMBRE 

doa  raaitont 

qui  bordeut 
le  a  rues 
ou 

boulevardi . 

d'abonnée. 

« 

46 

5 

i3a 

i3 

420 

• 

4 

335 

«7 

NOMS 


R  V  ES  ET  DFS  BOUI,EV \RDS. 


Du  faubourg dn  Roule  de- 
puis la  rue  de  Monceau  jua- 
qu  au  faubourg  St. -Honore, 
c'est  à  dire,  depuis  le  n*i#t 
jusqu'au  46  et  du  a  au  46.  . 

Du  fiubourg  St. -Honoré, 
dans  :oute  sa  longueur , 
c'est  à -dire,  depuis  len»i« 
jusqu'au  127  èt  depuis  a 
jusqu'à  j36  


Bue  St. -Honoré  depuis 
le  n«  i«r  jusqu'au  389  et 
depuis  le   n*  1  jusqu'au 

420  


Boulevards  intérieurs 
c'est-à-dire,  celui  de  la  Ma 
deleine  et  ceux  qui  y  font 
suite  jusqu'à  *la  porte  St. 
Antoine.  


QUATCTITÈ 
d*eaa 

foiirule 


par 
et 

jour, 


SOMME 

que  l'eau 
coûte 
aux 
abonne*. 


hect. 


960 


7a 


i5 


2,880 


fioo 


a,7°o 


TOTAUX 


9r, 


39 


180 


7,200 


Par  le  tableau  qui  précède ,  on  acquiert  la  certitude  que,  quoi- 
qu'une conduite  principale  soit^  toujours  remplie  et  passe  depuis 
près  d'un  demi-siècle  dans  les  rues  et  sur  les  boulevards  que  nous 
venons  d'indiquer,  les  quatre-vingt-seize  centièmes  des  proprié- 
taires des  maisons  devant  lesquelles  ces  conduites  sont  placées,  ne 
s'abonnent  pas  et  refusent  l'eau  qu'on  nous  dit  qu'ils  seraient  si 
empressés  de  prendre ,  si  les  moyens  leur  en  étaient  donnés. 


Bigitized  by  Google 


5?6  RÉPONSE  AUX  NOTICES 

M.  Genieys  est  donc  évidemment  dans  l'erreur  lorsqu'il  nous 
annonce  que,  dès  que  la  distribution  générale  des  eaux  a  domicile 
pourra  s'opérer  ,  on  Terra  s'abonner ,  à  Paris  comme  à  Londres  , 
quatre-vingt-neuf  maisons  sur  cent»  Ces  quatre-vingt-neuf  mai- 
sons se  réduisent  à  quatre  sur  cent  dans  les  plus  beaux  et  les  plus 
riches  quartiers  de  Paris, où  les  maisons,  disons  plutôt  les  hôtels 4 
ont  des  jardins  à  arroser ,  de  vastes  cours  à  laver  ,  de  grands  ap- 
parlemens  à  rafraîchir  et  de  remplacement  pour  y  construire  des 
réservoirs. 

Que  sera-ce  donc  dans  les  autres  quartiers  de  la  capitale,  qui 
sont  habités  pflr  cette  partie  de  la  population  dont  le  travail  jour- 
nalier  fait  la  subsistance  et  qui ,  par  conséquent ,  ne  consomme 
que  le  moins  d'eau  possible?  Les  deux  tiers  des  maisons  de  Paris 
sont  particulièrement  l'asyle  de  la  pauvreté  et  même  de  la  misère) 
les  habitans  y  sont  logés  très-étroitement  ;  de  petites  allées  obs- 
cures forment  l'entrée  de  ces  tristes  réduits,  où  vous  ne  trouverez 
pas  la  place  nécessaire,  non  pour  construire  un  réservoir,  mais 
même  pour  y  placer  le  modeste  baquet  qu'il  faudrait  avoir  pour 
recueillir  vos  eaux. 

Cessez  aussi  de  nous  assurer  que  lorsque  l'eau  sera  distribuée 
abondamment  dans  toutes  les  rues,  la  consommation  deviendra  , 
proportion  gardée,  aussi  grande  à  Paris  qu'à  Londres.  Dans  la  es* 
pitale  de  l'Angleterre,  il  faut  sans  cesse  combattre  l'humidité  de 
l'air,  il  se  joint  encore  à  cette  cause  active  et  constante  la  fumée 
du  charbon  de  terre}  l'une  et  l'autre  de  ces  choses  attachent, 
incrustent  aux  planches  et  aux  murailles  mêmes  la  poussière  et  les 
corps  salissans.  11  faut  de  grandes  et  fréquentes  ablutions  pour  les 
enlever.  A  Paris,  comme  dans  les  climats  où  l'atmosphère  n'est 
pas  chargé  de  la  même  humidité,  on  ne  lave  pas  ,  on  balaye  ,  ou 
cire  et  l'on  frotte. 

N'évaluez  pas  non  plus  a  quatre  lignes  du  fontainier ,  ou 
à  six  hectolitres  cinquante-deux  litres  ,  l'eau  que  chaque  maison 
prendra;  on  n'admettra  pas  cette  évaluation  quand  on  saura  que 
le  Café  Turc  ,  qui  jouit  d'un  grand  jardin  et  dont  les  besoins 
sont  incontestablement  beaucoup  plus  grands  que  ne  pourront 
jamais  être  ceux  des  maisons  particulières,  n'est  cependant  abonné 
que  pour  deux  hectolitres  cinquante  litres  par  jour. 
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Nous  croyons  avoir  clairement  démontré  qu'il  serait  absurde 
o"espérer  voir  les  quartiers  populeux  de  Paris ,  qui  ne  peuvent  lo- 
ger que  très-étroitement  leurs  misérables  habitans  et  dont  les 
maisons  n'ont  pas  assez  d'espace  pour  y  placer  un  réservoir,  s'a- 
bonner à  autant  d'eau  que  ceux  des  faubourgs  du  Roule ,  Saint* 
Honoré  et  des  boulevards.  Quoiqu'il  en  soit ,  nous  avons  pensé 
que,  pour  faire  une  part  large  à  la  compagnie,  nous  pouvions/ 
sans  trop  égarer  les  spéculateurs,  estimer  par  ce  qui  est  dans  les 
rues  et  sur  les  boulevards  que  nous  venons  de  nommer  et  où  des 
conduites  principales  sont  placées  depuis  quarante-six  ans,  ce  qui 
sera  dans  tout  Paris,  lorsque  la  distribution  générale  à  domicile 
s'y  fera. 

Nous  avons  prouvé  que  sur  o,33  maisons ,  situées  dans  les  plus 
riches  quartiers  de  Paris ,  3o.  seulement  étaient  abonnées  :  la 
moyenne  de  l'eau  prise  par  chacune  d'elles  est  de  4  hectolitres  5o 
litres  ,  lesquels  coûtent  ,  à  chaque  propriétaire,  180  fr.  par  an. 

Vous  nous  dites  que  Paris  compte  environ  trente  mille  maisons  ; 
sur  ces  trente  mille  maisons  ,  quatre  sur  cent  devant  s'abonner,  la 
compagnie  aura  donc  1,200  maisons  à  fournir,  qui  lui  prendront 
chaque  jour  5, 400  hectolitres  d'eau  ,  et  qui  lui  produiront  annuel- 
lement la  somme  de  216,000  fr. 

Quoiqu'il  soit  hors  de  doute  que  l'eau  livrée  à 
domicile  par  l'entreprise  ,  sera  prise  en  moins  aux 
fontaines  marchandes,  nous  ne  tiendrons  cependant 
aucun  compte  de  cette  cause  majeure  de  dimi- 
nution forcée ,  et  nous  estimons  ,  toujours  pour 
faire  la  part  la  plus  large  possible  à  la  compagnie , 
que  ces  fontaines  continueront  à  produire  par  an , 

la  somme  de  5oo,ooo 

- 

Ainsi ,  le  plus  grand  produit  brut  de  l'entreprise 
sera  donc  en  définitive  de  716,000  fr. 

Après  ces  calculs  ,  basés  sur  des  faits  incontestables  ;  qu'on  nous 
explique  maintenant  ce  que  deviennent  les  quatre  millions  de 
recette  que  M.  Genieys  annonce  aux  capitalistes  ,  et  qu'on  nous 
tome  8.  $j 
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dise  aussi  comment,  avec  un  produit  brut  de  716,000  fr.  ,  la 
compagnie  pourra  faire  face  à  une  dépense  annuelle  qu'on  estime 

devoir  être  de   1 ,249,1 55  fr. 

Répétons  à  MM.  Mallet  et  Genieys  ce  qu'en  pareille  occa- 
sion ,  Mirabeau  a  dit  à  Beaumarchais  ,  dans  la  réponse  que  ce 
célèbre  orateur  a  faite  à  l'auteur  de  Figaro.  «  Ne  cessons  pas  de 
»  consulter  le  bons  sens  ;  il  n'enseigne  pas  que  les  Parisiens  achè- 
»  teront  de  l'eau  fort  au-delà  de  leurs  besoins,  et  il  donne  de§ 
»  règles  simples  pour  déterminer  l'extention  de  ces  besoins.  La 
»  torture  ,  il  faut  en  convenir,  serait  de  faire  boire  à  quelqu'un 
»  plus  d'eau  qu'il  ne  le  veut  ;  mais  la  compagnie ,  que  je  sacbe , 
9»  n'obtiendra  pas  le  privilège  de  nous  donner  la  question.  » 
(  pag-  42-) 

Dans  ce  long  examen  ,  si  nous  avons  été  assez  malheureux  pour 
n'être  que  trop  rarement  d'acord  avec  M.  Genieys,  dont  nous  de- 
vions relever  l'inexactitude  des  calculs  et  démontrer  la  fragilité 
des  aperçus  ,  sans  avoir  la  pensée  de  contester  l'étendue  de  son 
mérite  ;  il  nous  est  très-agréable  de  pouvoir  partager  son  aris 
lorsqu'il  dit  que  «  si  les  spéculateurs  ne  répondent  pas  à  l'appel 
»  que  la  Ville  vient  de  leur  faire  9  elle  devra  se  charger  de  diriger 
»  les  travaux  qui  restent  â  exécuter  pour  achever  la  distribution 
»  des  eaux  dans  les  quartiers  qui  n'en  sont  pas  suffisamment 
»  pourvus,  n 

Oui ,  sans  doi:le  ,  elle  le  doit  :  l'eau  ,  l'air  et  la  lumière  appar- 
tiennent è  tftus,  il  consêquemment  à  personne  en  propre.  11  n'est 
permis  ni  de  vendre  ,  ni  de  concéder  ,  ni  d'aliéner  ce  dont  on  ne 
doit  être  que  le  dispensateur,  et  l'administration  municipale  ne 
peut ,  sans  commettre  une  grande  faute  ,  confier  à  des  tiers  une 
surveillance  qu'elle  doit  exercer  seule  et  en  faveur  de  tous  :  el!e 
seule,  et  c'est  notre  conviction  intime  ,  peut  amener  à  bien  l'en- 
treprise qui  l'occupe,  si  elle  la  réduit  aux  travaux  d'arts  indispen- 
sables pour  distribuer  aux  babitans  de  Paris  ,  iVau  dont  ils  peuvrat 
avoir  encore  besoin  $  la  réussite  est  certaine  entre  ses  mains,  n^n 
sous  le  rapport  financier,  elle  ne  peut  raisonnablement  l'espérer, 
mais  sous  celui  de  l'utilité  générale. 

Si  une  affaire  d'une  aussi  haute  importance  était  confiée  à  une 
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société  particulière,  elle  deviendrait  bientôt  une  spéculation  d'agio- 
tage  qui  ne  tarderait  pas  à  échouer  ,  après  avoir  causé  la  ruine  de 
beaucoup  de  malheureux  ,  par  l'impossibilité  absolue  d'arriver  nu* 
énormes  bénéfices  que  la  société  en  nom  ferait  espérer  à  ses  action- 
naires ,  pour  obtenir  d'eux  des  fonds  qu'elle  engloutirait  bientôt 
avec  les  siens  propres ,  sans  aucun  avantage  ni  pour  elle  ,  ni  pour 
la  Ville  qui  serait ,  tôt  ou  tard  ,  obligée  de  faire  faire ,  elle-même, 
ce  qu'elle  n'obtiendra  jamais  d'aucune  compagnie. 

Qu'on  ne  nous  dise  pas  que  la  Ville  manque  de  fond  :  aucune 
maison  de  banque  au  monde  n'a  un  crédit  aussi  solide  que  le  sien  ; 
crédit  qu'elle  n'aura  pas  besoin  d'utiliser,  puisque  ,  pour  terminer 
lés  travaux  qui  restent  encore  à  faire  pour  distribuer  le  volume 
d'eau  qu'elle  desline  à  ses  babitans  ,  il  lui  suffira  d'employer  l'ex- 
cédant des  receltes  sur  les  dépenses  qu'elle  obtient  chaque  année 
de  son  service  hydraulique.  Si  cet  excédant  ne  produit  pas  assez  , 
qu'elle  imite  Henri  IV,  le  Roi  du  peuple,  le  seul  dont  il  ait  garJé 
la  mémoire  ,  il  était  loin  de  penser  à  faire  une  affaire  d'argent  des 
eaux  de  sa  bonne  ville  de  Paris  :  cet  excellent  prince  ,  lui  qui  créa 
un  impôt  de  sept  sols  six  deniers  tournois  sur  chaque  muid  de  vin 
qui  entrait  dans  Paris  ,  pour  employer  le  produit  de  cet  impôt  à 
l'entretien  des  fontaines  de  sa  capitale. 

LETTRE  SUR  LA  CRÉATION  DU  MINISTÈRE 
DES  TRAVAUX  PUBLICS  ; 

PAR  MONSIEUR  X. 

Monsieur  ,  la  formation  d'un  ministère  des  travaux  publics  a 
été  demandée  par  quelques  ingénieurs.  Plusieurs  personnes  ont 
fait  connaître  qu'elles  approuvaient  cette  mesure.  Elle  a  été  ac- 
cueillie favorablement  dans  les  bureaux,  surtout  par  ceux  dont 
elle  a  augmenté  le  traitement  ou  l'influence.  On  a  pensé  qu'elle 
procurerait  à  l'administration  des  ponts  et  chaussées  plus  d'im- 
portance, que  les  ingénieurs  se  trouvant  dans  la  dépendance  im- 
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médiate  d'un  ministre ,  leur  condition  s'en  trouverait  relevée  , 
qu'ils  obtiendraient  plus  aisément  les  moyens  de  donner  de  l'ex- 
tension à  leurs  travaux,  qui  contribuent  si  puissamment  à  la  pros- 
périté publique  ;  qu'ils  lutteraient  avec  plus  d'avantage  contre  les 
obstacles  que  d'autres  administrations,  celle  de  la  guerre  par 
exemple  ,  opposent  souvent  à  leurs  efforts. 

La  retraite  M.  B  de  ecquey  les  a  soulagés  d'un  pesant  fardeau. 
Leur  cœur  s'est  dilaté  lorsqu'ils  ont  vu  le  terme  d'une  administra- 
tion qui ,  en  déconsidérant  le  corps  des  ponts  et  chaussées  ,  en 
le  perdant ,  s'il  était  possible  ,  dans  l'opinion  ,  leur  ôtait  la  seule 
récompense  de  pénibles  et  longs  travaux.  Ils  sentaient  d'ailleurs 
que  leurs  maux  propres  ne  pouvaient  produire  le  bien  général , 
qui  les  en  eut  consolés.  En  détruisant  l'administration  à  la  tête 
de  laquelle  il  était  placé,  M.  Becquey  ne  la  remplaçait  par  rien. 
C'est  en  vain  que  le  gouvernement  montrait  le  désir  de  favoriser 
le  développement  de  l'industrie  et  l'esprit  de  spéculation  :  aucune 
mesure  efficace  n'avait  été  prise  dans  cette  vue.  Les  demandes  de 
concession  demeuraient  soumises  à  des  formalités  d'une  lenteur 
désespérante  ,  propres  À  décourager  entièrement  le  véritable  esprit 
d'a6&ociation ,  incapables  de  protéger  les  intérêts  du  commerce  et 
ceux  de  l'État.  Les  personnes  qui  voulaient  que  le  gouvernement 
conservât  dans  sfs  mains  l'exécution  des  grands  travaux  publics, 
celles  qui  demandaient  avec  tant  d'instance  qu'elle  fut  remise  à 
des  compagnies,  étaient  «  gaiement  mécontentes.  Il  n'avait  pas 
suffi  à  M.  Becquey  de  rendre  son  administration  incapable  ,  et 
d'en  faire  proclamer  lui-même  l'incapacité  dans  les  journaux  du 
ministère  ,  il  avait  aussi  rendu  toute  autre  système  impossible. 

La  direction  des  ponts  et  chaussées  ayant  été  remplacée  par  un 
ministère,  on  doit  tacher  d'apprécier  ce  changement  dans  l'intérêt 
dos  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  et  surtout  dans  l'intérêt  de 
l'Etat  dont  le  leur  ne  doit  être  jam  is  séparé.  En  premier  lieu, 
ce  changement  sera-t-il  durable  ?  Nous  avons  vu  un  ministère  du 
commerce  et  des  manufactures  établi  et  supprimé  peu  de  temps 
après.  Cela  peut  donner  quelques  inquiétudes  sur  la  consistance 
d'une  nouvelle  institution  de  ce  genre ,  surtout  quand  on  n'i- 
gnore point  qu'elle  est  le  résultat  de  combinaisons  ou  plutôt  d'in- 
trigues politiques  j  qu'elle  n'a  point  été  amenée  par  le  sentiment 
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des  nécessités  de  l'administration,  mais  afin  de  pouvoir  donner  un 
ministère  à  un  homme  à  qui  l'on  en  avait  promis  un  autre  avant 
d'être  sûr  qu'il  serait  vacant,  ou  afin  d'avoir  dans  le  conseil  une 
Voix  de  plus  sur  laquelle  on  croyait  pouvoir  compter.  En  second 
lieu,  est-il  à  désirer  que  le  changement  dont  il  s'agit  soit  du- 
rable ? 

Les  grandes  divisions  de  l'administration  publique ,  dans  un  état 
aussi  étendu  que  l'est  la  France,  ne  sont  point  arbitraires;  elles  ré- 
sultent de  la  nature  des  choses  :  la  justice,  les  finances,  l'intérieur  , 
les  affaires  étrangères ,  la  guerre,  la  marine.  11  ne  s'agit  point  ici 
de  faire  un  cours  d'administration  $  mais  on  voit  assez  que  cette 
division  est  naturelle  ,  qu'elle  sépare  les  parties  du  gouvernement 
de  manière  à  mettre  ensemble  les  objets  qui  ont  une  analogie  né- 
cessaire, et  à  donner  à  chaque  ministère  une  importance  a-peu-près 
égale.  Le  ministère  de  la  justice  ne  s'occupe  pas  de  l'administration 
proprement  dite.  Il  serait  à  désirer  que  la  présidence  du  conseil  lui 
fut  donnée:  elle  serait  alors  exercée  d'une  manière  plus  impartiale, 
en  sorte  qu'aucune  des  branches  de  l'administration  ,  qui  sont  éga- 
lement essentielles  ,  ne  put  être  favorisée  aux  dépens  des  autres. 

La  division  dont  on  vient  de  parler  est  si  naturelle  ,  que  l'on  ne 
peut  guères  y  faire  que  des  subdivisions.  Nous  avons  vu  à  diverses 
époques  ,  et  nous  verrons  peut-être  encore,  la  guerre,  les  finances  , 
l'intérieur  9  partagés  en  deux  ministères.  L'existence  actuelle  du 
ministre  de  l'instruction  publique  et  des  affaires  ecclésiastiques  est 
le  résultat  d'une  subdivision  de  cette  nature  ;  ses  attributions  ap- 
partiennent évidemment  à  l'intérieur.  Lorsque  le  chef  de  l'état 
gouverne  par  lui-même  ,  comme  le  faisait  Napoléon  ,  décide  de 
toutes  les  affaires  ,  et  imprime  au  gouvernement  une  marche  ferme 
et  régulière  ,  les  arrangemens  dont  il  s'agit  ont  au  fond  peu  d'im- 
portance :  le  partage  des  attributions  peut,  en  diminuant  le  travail  , 
accélérer  l'expédition  des  affaires.  Mais  il  n'en  est  plus  de  même 
lorsque  la  responsabilité  du  gouvernement  portant  sur  les  mi- 
nistres ,  les  affaires  se  font  en  conseil  :  la  pluralité  des  voix  em- 
portant alors  la  plupart  des  décisions ,  la  manière  dont  ce  conseil 
est  composé  devient  une  chose  essentielle.  En  premier  lieu  ,  il  est 
nécessaire  que  l'équilibre  soit  maintenu  ,  qu'aucune  des  parties  de 
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l'administration  n'acquierre  une  prépondérance  plus  grande  que  ne 
le  comporte  son  importance  relative.  Si  vous  mettez  deux  ou  trois 
ministres  de  l'intérieur  au  lieu  d'un  ,  les  relations  étrangères  ,  la 
guerre  ,  la  marine,  pourront  en  souffrir.  Les  intérêts  qui  se  rap- 
portent à  ces  élemens  du  gouvernement  seront  moins  garantis. 
Dans  ces  derniers  temps,  les  intérêts  des  prêtres  ,  ou  en  général 
des  établissemens  ecclésiastiques,  ont  trop  prévalu,  ce  qui  eut  été 
plus  difficile  s'ils  n'eussent  pas  eu  un  ministre  qui  en  fut  spéciale- 
ment chargé.  En  second  lieu  ,  il  n'y  a  point  en  général  d'avantage  à 
augmenter  le  nombre  des  ministres  parce  ,  que  les  déterminations 
du  gouvernement  d'un  grand  Etat  exigent  du  secret  et  de  la  dé- 
cision ;  parce  qu'en  augmentant  le  nombre  des  membres  du  con- 
seil on  favorisera  les  intrigues  par  lesquelles  l'un  d'entre  eux  s'é- 
tant  associé  à  quelques  autres,  s'assure  pour  toujours  la  majo- 
rité ;  parce  qu'il  n'en  est  pas  ici  comme  dans  les  tribunaux  ;  dans 
les  autres  assemblées  qui  traitent  d'affaires  dans  lesquelles  chaque 
membre  est  personnellement  désintéressé.  On  doit  admettre 
alors  que  plus  l'assemblée  est  nombreuse,  et  plus  il  y  a  de  chances 
d'obtenir  une  décision  équitable.  Mais  ici  chaque  ministre  tend 
naturellement  à  faire  prévaloir  dans  le  conseil  l'intérêt  de  la  por- 
tion d'administration  dont  il  est  chargé  :  il  faut  que  ces  intérêts 
différents,  et  souvent  opposés,  se  combattent  à  armes  égales,  et  que 
Ton  ne  donne  à  chacun  qu'un  nombre  de  voix  proportionné  à  son 
importance.  Si,  par  exemple,  l'avantage  ou  l'honneur  de  la  France, 
considéré  sous  le  rapport  de  ses  relations  extérieures ,  exigeait 
une  détermination  dont  le  résultat  fut  d'agiter  rinlérieur  ,  et 
d'employer  à  d'autres  usages  une  partie  des  fonds  consacrés  aux 
travaux  publics  ,  il  y  aurait  aujourd'hui  moins  de  chances  d'ob- 
tenir la  détermination  dont  il  s'agit  ,  et  cela  peut  être  un  mal. 

Dans  des  temps  ordinaires  ,  la  conduite  du  gouvernement  peut 
sans  inconvénient  être  confiée  à  des  hommes  médiocres.  A  l'é- 
poque où  nous  vivons  elle  exige  de  grands  talens  :  plus  vous  aug- 
menterez le  nombre  des  ministres,  plus  vous  vous  exposez  à  ac- 
croître l'influence  de  la  médiocrité. 

Dans  la  division  établie  ,  justice,  finances  ,  intérieur,  affaires 
étrangères,  guerre,  marine  ,  chaque  ministère  forme  un  tout  5 
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chaque  ministre  peut  posséder  la  réonion  complète  des  lumières 
nécessaires  pourl'ex  ercice  de  son  autorité  ,  et  qui  sont  nécessaires 
aussi  pour  les  délibérations  du  conseil  qui  doivent  préparer  les 
résolutions  communes.  Un  ministre  qui  n'a  que  l'exécution  des 
travaux  publics  pour  attributions,  manque  des  élémens  qui  lui 
sont  indispensables  ,  et  ne  peut  apporter  à  la  discussion  de  grandes 
affaires  des  lumières  nouvelles.  En  effet  les  travaux  publics  doi- 
vent être  dirigés  d'après  des  notions  fondées  sur  des  recherches 
statistiques  ,  sur  la  connaissance  de  la  situation  de  l'agriculture  , 
des  fabriques  et  du  commerce  ,  sur  l'étude  spéciale  des  besoins  et 
du  caractère  même  des  habitans  de  chaque  localité.  La  distribu- 
tion de  ces  travaux  devient  quelquefois  une  affaire  de  police  y 
comme  cela  arrive  quand  il  est  question  d'ouvrir  des  ateliers  de 
charité.  Un  ministre  des  travaux  publics  ne  peut  former  des  de- 
mandes dans  le  conseil ,  sans  s'exposer  à  les  voir  combattues  par 
des  motifs  pris  dans  la  chose  même,  et  auxquels  il  ne  pourra  rien 
opposer ,  parce  qu'ils  résulteront  des  faits  ou  de  considérations 
dont  il  n'a  pas  une  connaissance  nécessaire  et  complète.  La  con- 
duite des  grands  ouvrages  rencontre  souvent  d'ailleurs  des  obsta- 
cles dans  le  caractère  des  agens  de  l'administration  ,  et  peut 
exiger  ,  par  l'effet  de  cette  circonstance  ,  des  mesures  spéciales 
qui  sont  rendues  presque  impraticables  lorsque  la  nomination  d« 
ces  agens  dépend  d'un  autre  ministère.  Beaucoup  d'exemples  ont 
montré  que  le  succès  d'une  affaire  tenait  souvent  à  la  présence 
d'un  préfet  dans  un  département,  à  la  confiance  qu'il  accordait  à 
tel  ingénieur,  à  l'accord  qui  régnait  entre  eux  ,  à  la  fermeté  et  à  la 
persévérance  de  l'un  et  de  l'autre.  On  doit  actuellement  compter 
moins  que  jamais  sur  ces  élémens  de  succès  :  les  ingénieurs  vont 
sentir  plus  vivement  qu'ils  ne  l'ont  fait  encore  ,  les  difficultés  de 
leur  position  relativement  aux  préfets. 

A  ces  considérations ,  nous  pouvons  en  ajouter  d'autres  non 
moins  importantes.  L'expérience  de  ces  dernières  années  ne  nous 
apprend  que  trop  à  quel  point  on  doit  s'attendre  â  des  changemens 
continuels  dans  la  personne  des  ministres.  Ce  titre  seul  de  ministre 
présente  pour  tout  le  monde  l'idée  d'une  place  qui  doit  être  occu- 
pée tour  à  tour  par  les  partis  qui  se  disputent  le  pouvoir  ,  par  des 
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hommes  qui  ont  dû  se  prononcer  pour  les  systèmes  politiques  qui 
prévalent  alternativement ,  et  dont  l'esprit  est  principalement  oc- 
cupé du  jeu  dont  le  Gouvernement  représentatif  fournit  les  élémens. 
Mais  il  existe  plusieurs  portions  de  l'administration  qui  sont  tout- 
à-fait  étrangères  à  la  politique  intérieure  ou  extérieure  :  telle  est 
surtout  l'administration  des  travaux  publics.  Le  bien  de  l'Etat ,  le 
succès  même  des  vues  variables  et  momentanées  du  Gouvernement, 
n'exigent  nullement  que  le  chef  et  les  agens  de  cette  administration 
prennent  la  couleur  d'un  parti.  L'administration  dont  il  s'agit 
exige  au  contraire  des  vues  fixes,  de  la  suite  dans  les  idées  et  dans 
les  mesures  :  il  est  important  que  le  chef  ne  soit  pas  remplacé 
£  chaque  fluctuation  politique;  mais  pour  cela  il  ne  faudrait  pas 
qu'il  fut  ministre.  La  suite  dans  les  idées  qui  doivent  diriger  la 
inarche  d'une  semblable  administration  est  tellement  nécessaire , 
que  si  elle  ne  peut  exister  dans  le  chef,  trop  souvent  changé  ,  elle 
existera  dans  les  bureaux  qui  ne  changent  point.  Elle  y  existera 
d'autant  plus  qu'un  ministre,  qui  prend  part  aux  grandes  affaires 
de  l'Etat ,  doit  donner  moins  d'importance  aux  détails.  Ainsi  le 
changement  qui  vient  d'être  fait  aurait,  suivant  nous,  pour  résultat 
inévitable,  d'augmenter  l'influence  des  bureaux  ;  et  la  satisfaction 
qu'il  leur  a  causée,  indique  assez  qu'ils  en  ont  jugé  de  la  même  ma- 
nière. 

Il  nous  semble  important  qu'il  y  ait  à  la  tête  des  ponts  et 
chaussées,  comme  de  plusieurs  autres  administrations,  un  chef 
qui  ne  soit  pas  remplacé  avec  les  ministres.  Sans  cela  ,  point  de 
progrès  ni  d'améliorations  à  espérer  ;  parce  que  les  change  mens 
utiles  supposent  une  connaissance  entière  des  choses ,  une  auto- 
rité morale  que  l'expérience  seulo  peut  donner  ,  et  du  temps  pour 
surmonter  les  obstacles.  Cela  nous  paraît  plus  important  encore 
pour  les  ingénieurs  eux-mêmes,  parce  que  pour  les  placer  conve- 
nablement ,  pour  récompenser  leurs  services  ,  ou  les  mettre  à 
même  d'en  rendre  de  nouveaux ,  il  faut  les  connaître  de  longue 
niain,  les  avoir  suivis  pendant  un  grand  nombre  d'années.  Un  mi- 
nistre nouveau,  ne  possédant  point  cette  connaissance  ,  s'en  rap- 
portera au  chef  du  personnel.  Or  les  ingénieurs,  qui  maintenant 
pnt  appris  jusqu'à  quel  point  un  chef  du  personnel  pouvait  pousser 
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la  sottise  et  l'impudence ,  jugeront  qu'ils  n'ont  rien  à  gagner  à  dé* 
fendre  davantage  de  son  autorité. 

Les  personnes  qui  désirent  que  les  principaux  emplois  des  bu- 
reaux soient  occupés  par  des  ingénieurs,  se  féliciteront  de  voir  la 
place  de  secrétaire-général  donné  à  M.  Legrand ,  place  à  laquelle 
il  convient  mieux  sans  doute  qu'à  celle  de  secrétaire  du  conseil  des 
ponts  et  chaussées.  Il  paraît  toutefois  qu'il  ne  remplit  pas  entière- 
ment les  fonctions  de  la  place  dont  il  s'agit.  Cette  institution  n'est 
pas  plus  assurée  que  celle  du  ministère  même. 

Les  observations  précédentes,  que  nous  soumettons  à  nos  lec- 
teurs ,  n'ont  d'autre  objet  que  d'essayer  de  se  former  une  juste 
idée  des  cbangemens  que  la  nouvelle  mesure  apporte  à  la  situation 
des  ingénieurs.  Quant  à  la  personne  du  chef  ,  il  était  impossible 
qu'ils  perdissent  au  change;  nous  ne  reviendrons  pas  sur  l'admi- 
nistration de  M.  Becquey ,  qui  a  été  suffisamment  appréciée  dana 
votre  journal.  M.  Becquey  souffre  aujourd'hui  la  peine  A  laquelle 
s'expose  tout  homme  qui  cherche  son  point  d'appui  ailleurs  que 
dans  l'exercice  énergique  et  consciencieux  des  devoirs  de  sa  place 
En  vain  pouvait-il  invoquer  et  son  dévouement  non  contesté  à  la 
personne  du  souverain ,  et  ses  anciens  services  ,  et  la  modération 
de  ses  idées  politiques,  toujours  prêtes  à  prendre  la  teinte  domi- 
nante, et  sa  complaisance  sans  bornes  pour  les  puissances  de  cour 
ou  de  parti  :  tant  de  gens  à  qui  il  aurait  pu  résister  sans  danger 
pendant  qu'il  était  en  place,  ne  lui  ont  prêté  aucun  secours  pour 
s'y  maintenir.  Il  a  cédé  à  la  moindre  intrigue.  Un  souffle  a  suffi 
pour  le  renverser ,  parce  que  personne  ne  pouvait  alléguer  en 
sa  faveur  qu'il  fut  nécessaire  à  la  marche  des  affaires  et  qu'elles 
dussent  souffrir  de  son  renvoi. 

Mais  avant  de  se  féliciter  d'être  placés  immédiatement  sous 
les  ordres  d'un  ministre,  les  ingénieurs  doivent,  suivant  nous, 
attendre  qu'ils  aient  vu  l'ordre  remis  dans  l'administration,  les 
fonctions  rendues  à  leurs  attributions  naturelles;  plus  d'inspec- 
teurs généraux  ou  divisionnaires  faisant  les  fonctions  d'ingénieurs 
en  chef;  plus  de  places  doubles  ou  triples  dans  les  départemens  , 
à  Versailles,  et  surtout  à  Paris;  plus  d'ingénieurs  en  chef  a  Paris 
faisant  les  fonctions  d'ingénieurs  ordinaires,  tandis  qu'pn  prétenj) 
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que  l'on  manque  d'ingénieurs  dans  les  départemens,  et  que  sous  ce 
prétexte  on  encombre  l'école  d'une  manière  inquiétante.  Ils 
attendront,  par  exemple,  qu'il  n'y  ait  plus  au  pavé  de  Paris  deux 
ingénieurs  en  chef  et  un  inspecteur  divisionnaire  adjoint,  outre 
l'inspecteur  divisionnaire  dont  la  division  comprend  le  départe- 
ment de  la  Seine  ;  que  l'on  ait  disposé  de  M.  de  Saint-Cenis , 
venu  à  Paris  par  la  faveur  de  M.  de  Cazes  ,  et  fait  inspecteur 
divisionnaire  adjoint  par  la  faveur  de  M.  de  Cheppe.  Ils  atten- 
dront encore  que  l'esprit  et  la  composition  du  conseil  des  ponts 
et  chaussées  aient  été  modifiés  ;  qu'en  y  appelant  les  ingénieur  sen 
chef,  ou  autrement,  on  ait  détruit  l'esprit  àe  coterie  elles  influences 
exclusives,  et  qu'on  en  ait  fait  une  institution  digne  du  corps  qu'elle 
doit  diriger. 

11  faudra  enfin  que  la  marche  de  l'administration  ait  pris  de  la 
fermeté  ,  de  la  justice,  de  la  décision;  que  chacun  puisse  penser 
qu'en  faisant  bien  il  sera  soutenu  ,  qu'en  faisant  mal  il  sera 
puni ,  et  puisse  prendre  confiance  dans  ses  chefs  et  dans  soi- 
même.  Nous  doutons  un  peu  que  cela  puisse  se  faire  et  se  fasse 
prochainement;  mais  nous  désirons  beaucoup  que  l'expérience 
vienne  démontrer  notre  erreur.  X. 

PROJET  D'UNE  MACHINE  POUR  CURER  LES  ROUTES  j 

PAR  M.LEMOYNE,  iwciwiBun  mes  pohts  et  cuatjssées. 
 — b>OQ0  ■   

Il  pourrait  être  avantageux  de  curer  les  routes  en  employant  on 
grand  raeloir  que  des  chevaux  tireraient.  La  fig.  2  (  voir  la 
planche  )  donne  une  idée  de  la  machine  que  nous  proposerions 
d'essayer  ,  nous  allons  la  décrire. 

ABCKL,  châssis  en  fer  forgé  soutenu  par  deux  entretoises  en 
bois  DE,  K  L ,  et  par  les  tirons  B  K  ,  B  L. 

GMN,  autre  châssis  en  fer  et  bois  qui  peut  se  soulever  au 
moyen  des  charnières  \  \  il  est  encore  retenu  au  premier  châssis  par 
le  lira»  À  H  qui  se  soulève  de  façon  que  le  point  A  tourne  dans 
un  anneau  immobile. 
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La  coupe  du  cbassis  en  P  ,  est  donnée  à  part ,  sur  une  échelle 
cinq  fois  plus  grande  :  on  voit  une  portion  horizontale  T  U  ,  et 
une  autre  T  V  un  peu  inclinée  :  des  cloisons  verticales  S  sont  dis- 
posées ,  de  distance  en  distance ,  pour  consolider  l'assemblage  de 
T  V  avec  T  U }  enfin  une  bande  de  tôle  forte  Q  R.  est  assujettie  , 
par  des  boulons ,  contre  la  face  TV,  c'est  cette  bande  de  tôle  qui 
forme  racloir  quand  on  fait  avancer  l'appareil  suivant  Taxe  de  la 
route  X  Y. 

Les  racloira  placés  suivant  A  B  et  B  C  rejettent  la  boue  de  part 
et  d'autre.  La  boue ,  arrivée  en  A ,  est  bientôt  reprise  par  le  racloir 
M  H  ,  et  est  conduite  en  H  où  la  machine  l'abandonne.  De  sorte 
qu'il  se  forme ,  suivant  la  ligne  H  O ,  un  bourrelet  de  boue  que  des 
ouvriers  ramassent  en  tas  suivant  la  manière  ordinaire  ,  oïl  dans 
lequel  ils  pratiquent  au  moins  des  ouvertures  rapprochées. 

La  portion  de  racloir  placée  en  M  N  empêche  la  boue  de  rentrer 
en  dedans. 

Pour  que  cette  machine  n'empêche  pas  la  circulation ,  on  soulève  * 
le  châssis  G  H  M  au  passage  des  voitures.  (  On  voit  qu'il  y  a  nu 
châssis  pareil  de  l'autre  côté  ).  Entre  l'angle  A  et  l'arête  du  fossé 
it  reste  3m  de  passage ,  quand  la  route  a  iom  de  largeur. 

Pour  soulever  aisément  les  châssis  latéraux  il  faut  placer  un 
petit  mât  en  F  :  il  sera  aubané  aux  cinq  angles  du  polygone  ;  au 
moyen  d'une  poulie  de  renvoi  fixée  à  ce  mât  on  soulèvera  aisé- 
ment le  sommet  H. 

Les  traits  des  chevaux  devront  être  longs  et  attachés  aux  points 
D  et  E$  il  serait  à  craindre,  en  les  attachant  en  B,  qu'ils  ne  sou- 
levassent le  châssis  de  façon  que  le  milieu  de  la  route  ne  serait  pas 
curé.  On  voit  que  cette  machine  est  disposée  pour  curer  la  grande 
largeur  de  sept  mètres  :  on  pourrait  en  composer  une  plus  petite. 

Calculons  à  présent  ce  que  le  curage  coûterait  en  le  faisant  faire 
avec  notre  machine. 

Un  homme  tire  aisément  un  rabot  ou  racloir  de  ott5o  de  lar- 
geur; notre  machine  raclant  7  mètres  il  faudrait  14  hommes 
pour  la  manœuvrer.  Observons  qu'elle  ne  peut  pas  tourner  des 
obstacles  que  l'homme  évite  en  travaillant  à  la  main  ;  eu  égard  à 
cette  cause  de  plus  grande  résistance,  comptons  qu'il  faudra  quatre 
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chevaux  pour  tirer  la  machine ,  ce  qui  équivaut  i  «8  et  même  à  3a 
hommes.  Enfin ,  il  faudra  quatre  hommes  ,  tant  pour  conduire  les 
chevaux  que  pour  diriger  la  machine  toujours  dans  le  milieu  de  la 
route,  et  pour  soulever  les  ailes  lors  du  passage  des  voitures. 
La  dépense  par  jour  sera  donc  de  ,  savoir  : 

Quatre  chevaux ,  à  3  fr.  5o  l'un  ,  font   14  f«  oo 

Quatre  hommes  à  i  fr.  5o  .   6  oo 

Réparation  de  la  machine ,  user  et  intérêt  de  son 
capital   6  oo 

Total   26f.oo 

J)es  chevaux  parcourent  40,000  mètres  par  jour.  Mais  il  faut 
qu'ils  viennent  chercher  la  machine  et  ta  ramènent  ;  il  ne  faut  pas 
supposer  qu'il  y  ait  à  curer  absolument  partout  ;  nous  supposons 
au  minimum  par  jour  que  le  curage  effectif  n'aura  lieu  que  sur 
12,000  mètres  ou  trois  lieues.  Ce  curage  reviendra  donc  à  8  fr.  66 
par  lieue. 

Un  homme,  avec  le  rabot,  peut  au  maximum  curer  5oo-  par 
jour ,  non  compris  le  ramassage  en  tas  $  en  le  supposant  payé  i  i .  »5 
le  curage  d'une  lieue  revient  donc  à  10  f. 

.Les  avantages  que  présente  l'usage  de  la  machine  ,  sont  d'aller 
plus  vite,  de  curer  trois  lieues  dans  un  jour  ,  de  n'avoir  pas  à  or- 
ganiser un  aussi  grand  nombre  de  petits  ateliers,  qu'il  est  difficile 
de  bien  surveiller;  de  ne  pas  dépendre  des  ouvriers,  de  ne  pas  re- 
tarder, faute  d'eux ,  des  travaux  qui  sont  toujours  à  faire  d'ur- 
gence. Ces  avantages  sont  bien  plus  considérables  que  celui  de 
l'économie. 

Mais  ce  qui  est  surtout  à  considérer  c'est  que  la  machine  déca- 
pera parfaitement  les  bosses  ,  bourrelets  et  toutes  les  parties 
saillantes  dune  route,  et  laissera  dans  les  flaches  (que  je  suppose 
d'ailleurs  peu  considérables  sur  une  route  bien  entretenue  )  un  peu 
de  boue  qui  amortira  le  choc  des  voitures  et  annullera  l'user  par 
le  frottement  :  ainsi  le  curage  par  la  machine  sera  un  puissant 
moyen  pour  avoir  dea  routes  unies  ;  le  curage  à  bras  et  avec 
Je  rabot  de  cantonnier  décape  le  fond  des  flaches  presque  comme 
les  bosses;  il  ne  tend  donc  pas  autant  que  l'autre  à  unir  la  route. 
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Toutefois  l'usage  de  cette  machine  ,  on  de  tonte  aotré  destinée 
an  même  but ,  doit  être  restreint  aux  rontes  très- fréquentées,  qu'o* 
doit  chercher  à  très-bien  entretenir. 

> 

DE  LA  MISE  A  LA  RÉSERVE  DE  M.  GOURY  JEUNE  , 

INGÉNIEUR  EN  CHEF  DES  PONTS  ET  CHAUSSEES. 

e  n°  21  de  ce  recueil  quia  paru  le  i*rmai,  à  la  page  596^ 
nous  avons  annoncé  la  mise  à  la  réserve  de  M.  Coury  jeune  ,  ingé- 
nieur en  chef  du  département  des  Landes.  Nous  exprimions  en* 
même  temps  le  désir  de  connaître  les  motifs  qui  avaient  pu  déter- 
miner cette  mesure  de  rigueur,  prise  contre  l'un  de  nos  plus  habile» 
ingénieurs;  il  nous  semblait  qu'il  aurait  été  conforme  à  ce  que 
prescrit  la  raison  et  surtout  la  justice,  de  dire  à  cet  homme  d'hon- 
neur en  quoi  il  avait  péché  pour  mériter  cette  marque  de  blâme  , 
et  de  lui  accorder  la  grâce,  qu'il  sollicite  avec  tant  d'instance  ,  d'être 
jugé.  Mais  il  n'en  a  pas  été  ainsi ,  et  si  nous  sommes  bien  informés , 
comme  nous  avons  tout  lieu  de  le  croire ,  il  paraît  que  c'est  en  vain 
que  M.  Goury  a  demandé  justice.  Il  est  vrai  que  ce  n'est  pas  une 
demi-justice  que  cet  ingénieur  désire  obtenir,  ni  une  de  ces  répa- 
rations comme  on  en  donne  dans  les  bureaux  pour  de  semblables 
affaires;  mais  bien  une  réparation  éclatante,  telle  qu'on  la  doit  A 
un  homme  de  bien  et  d'honneur  ,  telle  enfin  qu'on  la  doit  à  un 
ingénieur  qui  appartient  à  l'un  des  premiers  corps  savants  de 
l'Europe  dont  la  réputation  d'intégrité  est  si  bien  établie ,  que  , 
pour  cette  raison ,  il  ne  peut  pas  et  ne  doit  pas  souffrir  qu'un  de 
ses  membres  reste  sous  le  poids  d'une  défaveur  qui  semblerait  faire 
planer  sur  lui  des  soupçons  que  repousse  l'honneur ,  ce  plus  bel 
apanage  du  corps  royal  des  ponts  et  chaussées. 

Ainsi ,  d'après  ce  qui  se  passe ,  les  espérances  que  nous  avions 
conçues  sur  l'équité  et  sur  l'esprit  de  supériorité  de  la  nouvelle 
administration  des  travaux  publics  ,  sembleraient  s'évanouir  ;  il 
s'en  suivrait  que  la  faiblesse  de  M.  Becquey  se  perpétuerait  sous 
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l'a  d  mi  niât  ration  de  M.  le  baron  Capelle  et  que  quelques  employés , 
animés  d'un  esprit  de  morgue  et  de  malveillance  /contre  les  ingé- 
nieors  ,  retarderaient  l'action  de  la  justice,  M.  de  Cheppe  ne  doit 
pas  vouloir  laisser  plus  long-temps  dans  la  disgrâce  ,  un  ingénieur 
d'un  aussi  beau  caractère  et  d'une  probité  aussi  intacte.  Dans  tous 
les  cr.s  qu'il  prenne  garde ,  le  moment  approche  où  lui  plusieurs  de 
ses  camarades  seront  mis  dans  l'impossibilité  de  commettre  de 
nouvelles  Injustices. 

Nous  venons  d'apprendre  que  M.  Goury ,  fatigué  d'attendre  de- 
puis plus  de  quatre  mois  qu'on  lui  rende  la  justice  à  laquelle  il  a 
tants  de  droits  ,  est  sur  le  point  de  publier  nn  mémoire  sur  cette 
affaire  i  noua  ne  pouvons  que  l'engager  à  user  de  ce  moyen  ,  c'est 
le  seul  bon  pour  mettre  au  jour  la  conduite  de  ses  ennemis  «  et 
notamment  celle  de  l'ex-préfet  des  Landes  ,  dont  l'esprit  de  ty- 
rannie et  de  contradiction ,  pour  ne  pas  le  qualifier  autrement ,  est 
démontré  par  le  fait  suivant  : 

M.  de  Caunan ,  en  arrivant  dans  le  département  des  Landes , 
visita  d'abord  la  ville  de  Mont-de-Marsan.  Après  cette  première 
inspection  ,  M.  le  préfet  voulut  faire  comme  font  beaucoup  de  ses 
collègues ,  c'est-à-dire  défaire  l'œuvre  de  son  prédécesseur  ,  afin 
d'attacher  son  nom  aux  projets  commencés  ou  arrêtés  et  à  exécuter. 
À  cet  effet ,  il  demanda  à  un  fonctionnaire  du  département  quel- 
ques renseignemens,  et  enfin  il  s'établit  entre  eux  deux  le  colloque 
suivant  :  Monsieur ,  dit  le  préfet ,  je  veux  placer  l'école  dans  le 
presbytère.  —  Et  le  presbytère,  où  le  placerez- vous?  —  Où  est  la 
mairie.  —  Et  la  mairie ,  où  la  mettrez-vous?  —  Dans  le  local  da 
collège.  —  Mais  le  collège ,  où  le  placera-t-on ?  —  Dans  la  caserne 

de  la  gendarmerie.  —  Mais  alors  la  gendarmerie  ?  —  Eh  !  je 

la  placerai  dans  la  caserne  de  la  cavalerie.  —  Voilà  qui  est  bien  , 
M.  le  préfet,  mais  M.  l'intendant  militaire,  où  mettra-t-il  la  cava- 
lerie ,  car  cela  le  regarde  ?  —  Ma  foi ,  il  la  mettra  où  il  voudra  , 
mais  il  faut  que  cela  soit  ainsi.  Et  l'entretien  se  termina  dans  le 
même  genre.  Voilà  quels  sont  les  hommes  qu'on  envoie  pour  ad- 
ministrer la  plupart  des  départemens.  Ainsi  ,  un  M.  de  Caunau  , 
qui  se  croit  ingénieur ,  qui  ,  par  sa  position  et  par  la  faiblesse  de 
M.  Becqney  ,  obtfent  qu'un  projet  de  l'ingénieur  en  chef,  relatif  à 
la  construction  d'un  pont  et  de  ses  abords ,  approuvé  par  le  con- 
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seil  général ,  soit  réformé  ,  par  la  seule  volonté  de  M.  Recqaey  f 
et  remplacé  par  un  projet  ridicule  ,  de  lui  préfet ,  qui  coûtera  le 
double  de  l'autre  9  veut  encore  ajouter  aux  désagrémens  qu'il  a  fait 
éprouver  à  M.  l'ingénieur  en  chef  Goury ,  le  supplice  de  le  lui  faire 
exécuter ,  sous  sa  responsabilité.  Néanmoins  M.  Goury  accepte  la 
direction  des  travaux  >  mais  sans  vouloir  répondre  des  résultats  à 
venir.  Cette  condition  a  paru  offenser  M.  le  préfet,  mais  tous  les) 
hommes  justes  l'approuveront. 

Voilà ,  dit-on ,  quelles  sont  les  véritables  causes  de  la  disgrâce 
de  M.  Goury.  Qn  doit  plaindre  bien  sincèrement  des  hommes  dont 
l'instruction  est  incontestable ,  d'être  soumis  à  un  pareil  arbitraire; 
mais  patience ,  encore  quelques  jours  ,  et  nous  verrons  jusqu'à  quel 
point  il  est  permis  à  MM.  les  préfets  de  se  jouer  de  l'honneur  de 
nos  habiles  ingénieurs.  Norts  ne  manquerons  pas  de  tenir  nos  lec- 
teurs au  courant  de  cette  alfa  ire.  A.  C. 

INVENTION  D'UN  INSTRUMENT  DESTINÉ  A  LEVER 

LES  PLANS ,  AVEC  LA  PLUS  GRANDE  PROMPTITUDE  ; 

PAR  M.  DORS  A  Y  ,  ANCIEN  OFFICIER  d' ARTILLERIE. 
  i  -5IPQ0U. 

M.  Dorsav,  ancien  officier  d'artillerie  dans  les  Indes-Occiden- 
tales, vient  d'inventer  un  nouvel  instrument  mécanico-mathéma- 
tique,  avec  lequel  un  ingénieur  géomètre  ou  géographe  peut  lever 
le  plan  de  cinq  à  six  lieues  de  campagne  avec  célérité,  et  donner 
une  description  exacte  des  routss  ,  chemins  et  sentiers  qu'il  a* 
rencontrés  dans  son  opération  :  il  pourra  en  même  temps  marquer 
sur  son  plan  tous  les  objets  remarquables  qu'il  a  aperçus  de  droite 
et  de  gauche  du  dit  chemin,  aiusi  que  l'état  et  la  nature  du  terrain 
par  où  il  a  passé. 

Celte  opération  se  fait  en  marchant  constamment,  ne  s'arrétant 
que  le  temps  nécessaire  pour  tracer  le  plan  avec  promptitude  et 
précision  ,  sur  une  échelle  quelconque ,  et  décrire  les  diverses  obser- 
vations indispensables  :  c?e  sorte  qu'un  ingénieur  militaire  pour- 
rait présenter  chaque  soir  à  un  Général  en  chef,  le  plan  topographe 
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que  d'un  canton,  à  travers  lequel  une  armée  ou  une  division  doit 
passer  ou  camper. 

Cet  instrument  sera  de  la  plus  haute  importance  pour  les  progrès 
du  génie  et  de  la  géographie,  en  général,  et  aussi  pour  les  voyageurs 
observateurs  et  scientifiques  qui  parcourent  des  contrées  éloignées 
et  peu  connues. 

M.  Dorsay  désirerait  rencontrer  une  personne  amie  et  protec- 
trice des  arts  ,  qui  voulut  se  joindre  à  lui  pour  utiliser  cette  inté- 
ressante et  productive  découverte,  en  prenant  un  brevet  d'invention 
pour  se  mettre  à  l'abri  des  contrefacteurs.  Il  observe  en  outre  que 
ce  nouvel  instrument  formera ,  à  lui  seul ,  l'appareil  complet  d'un 
ingénieur,  avec  lequel  on  pourra  entreprendre,  avec  facilité  et 
célérité,  toutes  les  opéretions  soit  géométriques  ,  trigonornetrinues 
ou  lopographiques.  Il  n'y  aura  pas  jusqu'aux  arpenteurs  de  village 
qui  ne  préfèrent  cet  instrument  à  tous  ceux  qui  sont  déjà  en  usage. 

Sa  demeure  est  rue  neuve-des-Petit-Cbamps,  n*  6  ,  galerie 
Colbert ,  à  Paris» 


ERRATA. 

Page  496,  après  ces  mots  :  en  ne  supposant  qu'un  mouvement  annuel  de 
cent  mille  tonnes,  ajouter  : 

Outre  cet  avantage  réel  sur  le  prix  du  transport ,  un  autre  motif  encore 
portait  le  commerce  à  réclamer  la  mise  en  communication  du  chemin  de 
fer  avec  le  port  d'Andrézieux.  La  Loire  n'offre  en  ce  point  qu'une  naviga- 
tion incertaine  et  capricieuse.  On  n'embarque  qu'au  moment  des  crues 
de  l'automne  et  du  printemps.  Mais  il  arrive  quelquefois  que,  la  sécheresse 
se  prolongeant  au-delà  du  terme  ordinaire,  les  expéditions  soient  suspen- 
dues pendant  huit  ou  dix  mois  de  l'année.  On  conçoit  dès-lors ,  ce  cas 
arrivant,  de  quel  intérêt  il  serait  pour  les  expéditeurs  de  trouver  prés 
d'eux  une  voie  toujours  prête,  qui,  recevant  leurs  marchandises  à  défaut 
du  fleuve ,  les  mettrait  à  même  de  satisfaire  a  leurs  engagemens  arec 
régularité. 

Voilà  pourquoi  ils  ont  voulu  se  conserver ,  etc  


DE  L'IMPRIMERIE  DE  CHAS8AIGNON 

rue  Git-le-Cceur  ,  n°  7. 
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